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PREFAZIONE 



La tranvia conta una vita ancor breve in Italia. Ma il ritardo 
a introdursi nel nostro paese le servi come di spinta a rapidi pro- 
gressi, elle non si sognavano nemmeno in momenti di maggior fede. 

Le condizioni generalmente prospere dell'esistenza delle tranvie 
italiane sono la prova più sicura dei buoni servigi che rende questo 
nuovo mezzo di trasporto. Non è guari, il semplice annunzio della 
possibile soppressione di una tranvia a cavalli che solca una strada 
di Roma, bastò a impensierire sul serio l'opinione pubblica della 
Capitale. 

Chi domanda, in qualsiasi ordine, istituzioni perfette, altro non 
ottiene che dimostrare la sua scarsa familiarità con le cose umane. 
Ha i suoi punti vulnerabili, cieco chi non li vede, anche la tranvia. 
Ma i molti e importanti vantaggi che arreca, fanno perdonare senza 
fatica ai pochi e non gravi inconvenienti. 

Della tranvia, Infatti, le nostre popolazioni si giovano grande- 
mente. E la loro simpatia — non platonica, ma efficace — per 
questa ferrovia leggiera, se poteva nei primi anni credersi alimen- 
tata dalle seduzioni del nuovo, crescendo come fa, mano mano, in 
ragion diretta del tempo e dello sviluppo delle tranvie, dimostra che 
la sua è base solida di reali e non eflmeri benefizi. 

In mancanza di una legge o regolamento che disciplinasse la 
concessione, la costruzione e l'esercizio delle tranvie, il Governo 
ispirandosi a principii che traevano lor forza da disposizioni gene- 
rali vigenti dalla sanzione dell'esperienza, stabili alcune norme 
direttive in proposito. — Avvalorate da pareri del Consiglio supe- 
riore dei lavori pubblici e del Consiglio di Stato, e riconosciute dal 
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magistrato, coteste norme sono quelle che attualmente governano 
l'istituto della tranvia in Italia. Siccliè mai come in questo caso 
fu tanto vera la sentenza del Boulatignier : che nelle materie ammi- 
nistrative la giurisprudenza non serve solo a interpretare e com- 
mentare la legge, soventi alla legge supplisce, e talora è la legge 
stessa. 

Raccogliere i vari elementi della giurisprudenza amministrativa 
e giudiziaria che si è formata intorno alle tranvie, e ordinarli con 
metodo che mi parve. lo§;ico ^assai, jvaJea^Qmi dei risultati dell' in- 
chiesta con tanto studio' eseguita sull'esercizio delle nostre ferrovie, 
e cercando d'altro lato porvi di mio il meno possibile: questo, e non 
altro, fu lo scopo che io mi prefissi. 

Tale scopo fu egli raggiunto, e come? E, soprattutto, il mio 
modesto ma paziente lavoro offre un pò d'utile al pubblico? 

Ai cortesi lettori la risposta, che, qualunque sia, accoglierò con 
reverenza e gratitudine. 
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NOTIZIE STORICHE SULLE TRANVIE 



TITOLO I 



NOTIZIE STORICHE SULLE TRANVIE 

L Origine delle tranvie. — Il grande attrito che fu riconosciuto de- 
terminarsi fra le ruote dei carri e le strade da essi percorse ; le difficoltà che i 
trasporti ne risentivano ; la conseguente non lieve spesa, suggerirono V idea di 
collocare lunghesso la strada due linee parallele di legno. « Erano le stesse strade 
ordinarie servite dai medesimi motori animali, coi quali però si è potuto traspor- 
tare, in egual tempo, una quantità di merci da cinque a sei volte maggiore. » (1) 

Non è ben certo il luogo d'origine delle strade a rotaie di legno. Al dire di 
questi, sarebbero surte nelle miniere della Germania, e poi trapiantate in Inghil- 
terra a' tempi della Regina Isabella : secondo quelli, furon vedute la prima volta 
nelle miniere del Nord d'Inghilterra: e ad altri Torigine sembra comune a diversi 
paesi nello stesso tempo. 

L'opinione più fondata e generalmente più accetta è quella che trova la prima 
applicazione delle strade a guide nelle miniere di carbon fossile della contea di 
Newcastle, nella prima metà del secolo decimo settimo. La prima concessione di 
una ferrovia a cavalli per uso pubblico destinata specialmente al trasporto di 
merci" e di carbone venne accordata nel 1801 tra Wandsworth e Croydon. (2) 

n. IVomenclatara. — L'americano Beniamino Outram, nel 1800 o nel 1793 
o anche molto tempo prima (secondo le varie versioni), alla sottostruttura di legno 
ne sostui altra formata* di cuscinetti di pietra su cui poggiavano guide di ferro. , -i^y^* 

Strade cosi costrutte presero il nome di Outram's ways, cioè strade di Outram^ ^ ^ h^*^"^ 
D'onde, per amore di brevità che nella lingua piace ad ogni popolo e spesso è C^ • j. '7 
imposta dall'uso, scaturì la parola tramway. La quale, col nuovo mezzo di loco- /" . [^^ 

mozione migliorato e sperimentato, venne dall'America in Europa, e « fu accet- 



xS'^\ 



(1) Sulla principale base delVeconomia ferroviaria, memoria deir ìng. Agazzi inserita 
nelle Disposizioni e studi sull'esecuzione della legge 29 luglio 1879, pag. 80 (Roma, Tip. Botta 
1879). 

(2) Sess. 1880-81. CD. Docum. n. XXXIV, quinquies, Atti della Commissione d'inchiesta 
$ulV esercizio delle ferrovie italiane, p. II, voi. 2°, pag. 476. 
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tata tal quale in Francia (1) e nel Belgio mutandola anche in tramvoie, e fu 
ammessa pur dagli spagnuoli che la tradussero per tramvia. » (2) In Italia, a somi- 
glianza della Germania, il tramway fu dapprincipio chiamato ferrovia a cavalli; o 
con parola mezzo greca e mezzo italiana, ippoferrovia ; e ipposidira^ con vocabolo 
tratto interamente dal greco e proposto nel 1861 dall' ing. Angelo Follino Lue. 
Fu denominato anche ferro^guida, ferro^tr amite, guido^via. Ma tutti questi ter- 
mini non ebbero, meritamente, fortuna; e quelli che si riferivano alla trazione 
con forza animale dovettero, per necessità, abbandonarsi, dopoché furono applicali 
i motori meccanici. Nei primi anni, dall' introduzione del tramway nel nostro 
paese, la denominazione più usata, anche in atti ufficiali, fu quella di tramway. 
Quando però il tramway ebbe preso, anco presso di noi, uno sviluppo notevole e 
insperato; sentimmo quasi il bisogno di affrancarci dalla parola straniera e co- 
niarne una nostra. Secondando, ma incompletamente come vedremo, questo piccolo 
amor proprio nazionale, il Consiglio superiore dei lavori pubblici e il Consiglio delle 
strade ferrate presero a far uso della parola tramvia: la quale non tardò ad en- 
trare nel linguaggio ufficiale e trovò posto eziandio nel progetto di legge ricordato 
qui sotto, in nota. Il professore Ferdinando Martini — a cui non può negarsi una 
certa autorità, sia come toscano, sia quale egregio cultore, fra' contemporanei, di 
nostra lingua — chiamò disarmonica la parola tramvia^ perchè le due lettere m 
e V non stanno bene accanto, non danno suono italiano : ed eufonica invece Taltra 
parola tranvai che il popolo ha ifetto sua. (3) 

Altri traducendo troppo ciecamente T inglese tramway, consigliava di adottai si 
tramvai; (4) che ha la medesima pecca dal Martini rimproverata a tramvia. 

Noi pensiamo che, pur lasciando tranvai (5) all'uso degli scrittori e del popolo, 
convenga meglio conservare, per il linguaggio ufficiale, tramvia; sostituendo, per 
togliere la disarmonia ed avere il suono italiano, V n all' m. Si ha quindi tranvia^ 
parola che ci sembra possedere tutti i caratteri per potere essere accettata : è di 
essa che ci serviremo noi in queste pagine. 

ni. liC tranvie In Italia. — Fin dal 1853 fu proposta al parlamento 
subalpino, e un anno dopo approvata, la concessione, a favore del Comune di 



(1) « L'accusa di neologismo non è a temersi, perchè la parola tramway figura nel dizio- 
nario del Big. Littrò, non al supplemento, ma alla pag. 2308, col. 3, linea 19, della prima 
edizione del 1872. » (Rapporto della Commissione dell'Assemblea nazionale francese sul pro- 
getto di legge, presentato nel 18T8, per strade ferrate stabilite sopra vie pubbliche). 

(2) Legislatura XIV, 1* sess. 1880 - CD. PL. 19, pag. 2. La relazione su questo progetto 
di legge, opportunatamente presentato dairex-Ministro dei lavori pubblici on. Baccarini, 
e riguardante le ferrovie economiche e le tramvie, offre materia ad autorevoli citazioni, che 
non mancheremo di fare spesso. 

(3) Fanfulla della Domenica, Anno III, n. 1. 

(4) Rassegna settimanale, 1880, peg. 349 

(5] Adoperato da buoni scrittori e (per citare un documento notevole] nella relazione 
della Commissione d'inchiesta sull'esercizio delle ferrovie Italiane (Roma Tip. Botta 1881). 



NOTIZIE STORICHE SULLE TRANVIE 5 

Sampierdarena, di una ferrovia a cavalli da Sampierdarena al Porto di Genova. (1^ 
Ufficio di essa ferrovia era né più ne meno che quello delle attuali tranvie, « era 
quello di servire ad ogni passo alle comunicazioni laterali, e di consentire conti- 
nuamente alla popolazione un sicuro transito dall'una all'altra parte della città, 
e dalle contrade superiori alle piaggio del mare. (2) » Epperò fu stimato pre- 
feribile Tesercizio con cavalli a quello con le locomitive, perchè le locomitive 
4c era impossibile che ad ogni momento si arrestassero e deviassero per questa 
o quella via ed accedessero a questo o quel recesso. (3) » Poco prima della sua 
apertura all'esercizio, la linea da Sampierdarena al porto di Genova fa, per legge 
4 luglio 1858 n. 2897, (4) ceduta allo Stato. 

Nel 1857 la Ditta Sessa e C. « domandava alla Camera di Commercio di Lodi 
di poter costruire una ferrovia a cavalli da Lodi a Crema, secondo il sistema 
adottato in America e che già funzionava vantaggiosamente neirinterno di New 
York. Ma questa domanda non ebbe alcun seguito ed è rimasta un pio desiderio. » (5) 

Il 9 febbraio 1858 fu eseguito, con buon risultato, un esperimento sul primo 
tratto della ferrovia a cavalli da Tornavento a Sesto Calende pel rimorchio ter- 
restre delle barche. 

E non può essere dimenticata la concessione di una strada ferrata a cavalli dalla 
cava d'Alzo presso il Lago d'Orta a Novara. (6) Fu in questa occasione che dal 
Parlamento Italiano s'intravidero i « grandi servizi che son chiamate a rendere 
alla industria della locomozione le ferrovie a cavalli, colle quali con ispesa di 
tanto minore e di prima costruzione e d'esercizio si possono ottenere tutti i be- 
nefizi delle ferrovie trainate da locomotive a vapore, ad eccezione soltanto di 
quelli che si ottengono dalla velocità maggiore (quadrupla in circa) che si ot- 
tiene colle seconde a confronto delle prime. » (7) « E non è senza compiacenza 
(si leggeva nella relazione dell'ufficio centrale del Senato) che vediamo fatto col 
mezzo di una privata società l'esperimento nel nostro Stato di una ferrovia a ca- 
valli, nella divergenza di opinioni che qui ed altrove regna intorno alla reale 
utilità di cotesto mezzo di comunicazione, poiché, ove quresto primo esperimento 
fatto fra noi abbia prospero successo, la condizione particolare di molte parti dello 
Stato offrirà occasione allo stabilimento di simili strade in vari luoghi, ed al be- 
nefizio di molte popolazioni, le quali non possono godere direttamente dei van- 
taggi delle strade ferrate con locomotive mosse dal vapore .... Noi perciò fac- 



(1) Sess. 1852. Docum. pagf. 1625-Cl!>. torn. 7 e 8 giugno 1853-Ses8. 1853-54. Docum. pag. 
127d-CD torn. 22 e 24 aprile 1854-SR. torn. 17 e 20 maggio 1854-Legge 23 maggio 1854, n. 1718. 
(2j Sess. 1853-54, docum. pag. 1278. 

(3) Kess. 1853-54 docum. pag. 1278. 

(4) Sesfi. 1857-58, Docum. pag. 89a-CD 8 giugno 1858-SR 25 giugno 1858. 

(5) Norme per la costruzione dei tramways^ pag. 12 (Milano Tip. Galli 1882). 

(6) Sess. 1860. Docum. pag. 146-CD torn. 22 giugno 1800-SR 2 luglio 1860-Le^g ( Uuglio 
1860 n. 4204. 

(7j Sess. 1860 Docum. pag. 151. 
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clamo voti perchè questo esperimento sia coronato di felice successo, e crediamo^ 
sia per essere degno di lode quell'aiuto morale con cui il Governo vorrà certa- 
mente sussidiare questa impresa ». (1) 

Con R. decreto 13 febbraio 1862 fu autorizzata la società anonima denomi- 
nata Società delle strade ferrate a cavalli - sistema Lue - da Piacenza a Cre^ 
mona ; ma essa, dividendo la sorte che accompagna gran numero di società d'ogni 
specie, fu assai lontana dal conseguire il proprio fine. 

Concessa, per legge 24 maggio 1863 n. 1277, (2) la ferrovia a cavalli da 
Settimo Torinese a Rivarolo Canavese venne aperta air esercizio nel 1866. Fal- 
lita di poi la Società esercente e posta la ferrovia alPincanto, ne rimaneva deli- 
beratario il sig. Carlo Dionigi Reinfeld; sulla istanza del qu£Je,con Decreto mi- 
nisteriale 10 maggio 1876 emanato in applicazione dell'art. 210 della legge sui 
lavori pubblici, fu autorizzata la trasformazione a vapore di quella tranvia. (3) 

Altra concessione fu accordata nel 1868 per la costruzione di una strada fer- 
rata a cavalli da Torino a Rivoli. (4) . 

Ma le ferrovie a cavalli che si sono rammentate, avevano molti punti di con- 
tatto colle strade ferrate ordinarie mosse dal vapore: a quelle furono, come a 
queste, appUcate in gran parte le rigorose disposizioni del titolo V della legge sui 
lavori pubblici: anch'esse non potevano esser concesse che per legge: più che 
vere tranvie nel senso odierno della parola, quelle ferrovie a cavalli partecipa- 
vano a un tempo della grande strada ferrata e della tranvia attuale. 

Fu il Municipio di Torino che nel 1871 forando la giurisprudenza, la quale 
alle ferrovie a cavalli applicava le disposizioni del citato titolo V; prese, il primo 
in tutta Italia, l'iniziativa di accordare esso, senza licenza alcuna ne del Parla- 
mento né del Governo, la concessione di una linea di tranvia, la quale venne 
aperta all'esercizio nel 1872. A questa tennero dietro molte altre concessioni si- 
mili nelle pr'ovincie di Cuneo, Milano, Novara, Roma, Genova, Napoli, Palermo, 
ecc. ; (5) lo sviluppo delle tranvie assunse poi tali proporzioni da fare esclamare, 
con soverchio pessimismo : « la nuova passione pei tramways non è che una forma 
diversa e più grave del morbo ferroviario che affligge l'Italia ». (6) 

Come apparisce dall'Allegato XIV., la rete delle tranvie a vapore in esercizio 
misura in Italia la lunghezza di circa 1663 chilometri; cifra che è certamente 
inferiore alla vera, mancando a tale riguardo sufficienti dati statistici. 



(1} iSess. 1860 Docum. pag. 152. 

(2) Bess. 1861-62. CD. PL 420; torn. 20, 28 e 29 aprila 1863-SR, PL. 253; torn. 6, 9 maggio 
e 15 giugno 1863. 

(3) Relazione del Ministero dei lavori puàòlici mlle strade ferrate italiane pel 1876 pag. 198 
(Roma Tip. Botta). 

(4) Sess. 1867-68. CD. PL. 187; torn. 2, 26 maggio e 15 giugno 186S-SR. PL. 112; torn. 1925, 
e 30 giugno 1868-Legtìre 12 luglio 1868, n. 4482. 

(5j Sess. 1876-77. CD. torn. 11 Decembre 1877, pag 5031-LegiBlat. XIV, sess. 1880. CD. PL, 
19, pag. 9. 

(6J Gabelli» Conferenze ferroviarie^ pag. 5 (Padova, Tip. tSalmin, 1880). 
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È argomento di soddisfazione lo scorgere come il nuovo mezzo di trasporto ac- 
cenni ad estendersi a tatte le provincie d* Italia, con vantaggio evidente delle 
popolazioni e senza sacrifici di sorta da parte dello Stato. Cosi in breve volgere 
di anni, il nostro paese è riuscito a possedere una vasta rete di tranvie, ed è 
agevole prevedere che se ne avvantaggerà grandemente T interesse delle zone di 
territorio da esse attraversate, non meno che gì* interessi economici dello Stato. 

4L Non sembra ozioso di accennare un fatto che dimostra la importanza che assun- 
sero le nostre tranvie a vapore, ed è che il Governo Austro-Ungarico durante 
Tanno in corso inviò in Italia alcuni delegati» coli* incarico di esaminare e stu- 
diare lo sviluppo ed il modo di funzionare del nuovo mezzo di trasporto. Ora detti 
funzionari presentarono la loro relazione al rispettivo Governo, nella quale dando 
conto del loro giudizio su tutti i particolari del servizio delle tranvie a vapore 
nelle provincie di Milano e di Firenze, espressero le loro impressioni in questi 
termini: 

« X' impressione che in complesso produce V esercizio delle tramvie a vapore, 
« deve essere segnalata come estremamente favorevole. Da una parte il traffico in 
<f< sé e per sé considerevole^ e straordinariamente vivo, viene eseguito con gran- 
« dissima precisione e senza qualsivoglia ritardo, mentre d'altra parte i cittadini 
« che abitano nelle località attraversate dal tramvia, e quelli che secondo la 
« consuetudine italiana per lo più si arrestano sulle strade, obbediscono al segnale 
« dato con una prontezza e spontaneità degna di menzione, e rendono possibile 
« che, anche nei luoghi chiusi, i treni corrano almeno con una velocità di un 
« passeggièro assai lesto, » 

« Tale giudizio assai benevolo della Commissione del Governo Austro-Ungarico, 
dimostra che se il servizio delle tramvie a vapore lascia ancor molto a desiderare 
in fatto di regolarità e di sicurezza, è però fatto in modo da potersi dire nel suo 
complesso soddisfacente. » (1) 



(1) delazione del Ministero dei lavori pubMici sulle strade ferrate italiane per Vanno 1881, 
pag. 288-90. 
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TITOLO II 

RAPPORTI FRA TRANVIA E FERROVIA 

I. Ufflcio e Taiitas:^! della traiiTla. — Dopocliè V Italia fa costitaita 
in un solo regno, le costruzioni ferroviarie furono e sono tuttora, fino a un certo 
segno, indirizzate a scopi più unitarii, politici, militari, che economici. Avvicinare 
le principali città della penisola alla capitale, e fra loro : ecco il supremo obbiet- 
tivo delle nostre ferrovie; cercando di conseguire, per esso, col minor costo pos- 
sibile la maggiore brevità della linea. Devesi airapplicazione inesorabile di questi 
concetti, se rigogliosi centri di commercio posti nei punti intermedii di una linea 
non vennero ammessi a godere dei beneficii della ferrovia, se importanti borgate 
e anche qualche città possono appena fiocamente sentire il fischio del vapore, 
tanto le stazioni che pur da quelle prendono nome ne sono lontane. Nella rete 
delle ferrovie di Calabria, tu vedi stazioni che distano più di 10 chilometri dal- 
l'abitato. « La ferrovia potrà moltiplicare i suoi treni finche vuole, offrire al pub- 
blico tutte le maggiori comodità, ma non riuscirà mai a tirare a se quei viag- 
giatori per cui Tandare alla stazione di partenza e da quella di arrivo al luogo 
<li destino rappresenta una parte notevole dell' intiero viaggio. » (1) 

« Di più le grandi arterie stradali non possono, per la natura stessa dello 
scopo e dei modi, raccogliere ne allacciare nel loro percorso tutto quel movimento 
direi quasi intercomunale che s'irradia fra il centro e la periferia entro la zona 
da esse solcata e che comunque formato da piccoli nuclei di persone e di pro- 
dotti rappresenta però la interna vitalità del paese. » (2) 

Aggiungasi che il prezzo di trasporto in ferrovia è relativamente elevato a 
causa delle forti spese di costruzione e di esercizio ; che il ritiro dei biglietti — 
la non breve attesa nelle sale d'aspetto — le fermate, relativamente lunghe, nelle 
stazioni intermedie, e mille altre formalità eccessivamente meticolose massime nei 
paesi di razza latina, oltre a mettere a duro cimento la pazienza e il benessere 
dei viaggiatori (3) (paragonati perciò a chi si dispone a sopportare un'operazione 



fi) S. Agazzi. Del servizio di puro interesse locale sulle grandi reti ferroviarie (Giornale 
dei lavori pubblici, 1881, n. 3). 

(2) Carpi, Ferrovie d' interesse locale, pag. 6 (Torino, ÌBIS). 

(3) « .... sembra che si studii ad annoiare insieme il pubblico ed a rendere il servizio 
gravoso alla Società. » Cottrau, Considerazioni intorno alle strade ferrate economiche tulle 
carreggiate., pag. 24 (Milano, 1866). 



RAPPORTI FRA TRANVIA E FERROVIA 9 

chirurgica), sono contrarie allo spirito, alle tendenze, ai bisogni, di un' età che 
aborre dall'ozio e vuole impiegare sempre utilmente, e col maggior profitto, le 
ore destinate agli affari. 

Da tutte le cause fin qui riassunte e da altre che appariranno nelle pagine se- 
guenti, sorse la necessità di altro mezzo di locomozione più economico, più spiccio, 
più comodo. E questo mezzo fu offerto dalla tranvia. La quale, se, nel senso rigo- 
rosamente storico, non è « un progresso ma un ritorno airantico >, (1) segna, col 
suo migliorato sistema e col suo sviluppo, un vero progresso nel campo economico; 
presentando essa vantaggi che il pubblico, con prove evidenti e quotidiane, dimo- 
stra di sapere e volere apprezzare. 

A parte che in certi luoghi per le accidentalità del terreno o pel traffico li- 
mitato r impianto della ferrovia non è possibile senza grave -detrimento della 
economia pubblica; la tranvia si può facilmente, e con poca spesa, (2) stabilire 
su strade già costrutte a regola d'arte: con spesa anche lieve si esercita, (3) 
quindi le tariffe possono ben tenersi moderate : attraversa gli abitati : prende il 
viaggiatore alla porta di casa, e lo lascia dove gli talenta : fa corse che si succe- 
dono a brevi intervalli : libera il viaggiatore da' tanti disturbi che, come dicemmo, 
gì* infligge la ferrovia, dei quali, il primo e forse il più penoso, quello di dovere 
spesso aspettare un bel pezzo e lavorare di gomiti per provvedersi del biglietto ; 
biglietto che nella tranvia si distribuisce cammin facendo, a cura di un impiegato. 

Mentre la ferrovia subordina, o poco meno, il traffico al servizio; la tranvia 
obbliga il servizio a piegarsi al traffico: per dirla elegantemente col Gabelli, 
« sulle ferrovie il viaggiatore subisce le regole del treno, sui tramways il treno 
obbedisce alla volontà, al capriccio dell' individuo. > (4) Un'autorità non sospetta, 
il distinto funzionario cav. Agazzi, Capo del materiale e della trazione delle fer- 
rovie romane, non ebbe difficoltà di dichiarare :«.... non dobbiamo proporci di 
fare noi tutto^ specialmente quello che gli altri {parlava delle tranvie) fanno 
meglio di noi. i> (5) 

Economia di spesa e di fastidi, e aumento di comodità: ecco, in poche parole, 
la ragion d'essere, e dello sviluppo altresì, della tranvia nei paesi civili. 



(IJ Gabelli, Conferenze ferroviarie, pag. 803 (Padova, Tip. Salmin, 1880). 

(2) « Nella costruzione dei tramways^ oltre al risparmio delle spese per r acquisto dei 
terreni, per eseguire i movimenti di terra e per la costruzione delle opere d'arte le quali 
nelle ferrovie ordinarie costano circa il 47 per cento dell' importo complessivo delle strade, 
si economizza altresì nella costruzione delle stazioni e dei caselli pei guardiani. » (Norme 
pratiche per la costruzione dei tramways, pag. 111). 

(3) Non occorre tra l'altro, come nelle ferrovie, un numeroso personale nelle stazioni e 
lungo la linea. Tra Milano e Saronno v'è una ferrovia economica e una tranvia: l'eser- 
cizio di questa costa 5000 lire al chilometro meno di quella. 

(4) Op. cit., pag. 322. 

(5J Giornale dei lavori pubblici, 1881, n. 3. 
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IL Diistiiizioite fra tranvia e ferrovia. — Il sistema ferroviario è 
oggidì formato da varie specie, alcune delle quali presentano differenze siffatta- 
mente capillari tra loro, da confondersi quas^^e diventare una cosa sola, come 
infatti tecnicamente è, essendo non naturali ma fittizie certe distinzioni con inge- 
gnosa sottigliezza create per ragioni d'indole non tecnica ma economico-giuridica. 

Oltre la grande ferrovia, abbiamo la ferrovia a binario ridotto con sede o 
propria fin dairorigine o di una strada preesistente, e la tranvia a cavalli e la 
tranvia a vapore che per loro natura s^ impiantano sopra una strada ordinaria. 
Una distinzione chiara, netta, precisa non è stato possibile farla tra la ferrovia a 
binario ridotto (o economica come generalmente si chiama) collocata sul suolo di 
una strada ordinaria e la tranvia a vapore. La Commissione istituita, con Decreto 
ministeriale 25 agosto 1879, per lo studio delle ferrovie economiche ritenne essere 
la « separazione (mediante barriera o forte dislivello) fra le strade ordinarie 
e le vie ferrate il carattere essenziale che distingue queste ultime dai tram' 
xoays. » (1) 

Ma una delle Sotto-Commissioni della medesima Commissione fu di avviso 
« che anche la barriera si possa togliere, quando si tratti di linee di poca lun- 
ghezza e sulle quali perciò la velocità del treno si mantenga molto limitata. » (2) 

E ammesso poi che, in caso di sufficiente larghezza della strada, il Ministero 
dei lavori pubblici possa permettere di « isolarsi la parte riservata alla tramvia 
da quella per Fordinario carreggio. » (3) 

Quale sarebbe dunque la caratteristica differenziale fra la ferrovia economica 
e la tranvia ? Nessuna, risponde netto Ton. Gabelli (4), che, dopo 25 anni di eser- 
cizio di professione nelle ferrovie, non arriva a comprendere come la tranvia non 
sia una ferrovia economica e viceversa ; (5) e un* altra autorità non meno sti- 
mata, r illustre ingegnere Curioni, non esitò a dichiarare che « le tramvie a tra- 
zione meccanica non differiscono sostanzialmente dalle ferrovie ordinarie. » (6) 
E il Direttore generale delle strade ferrate meridionali ricordando im'osservazione 
arguta fatta un giorno alla Camera dei Deputati, disse che < oggi si adotta il 
nome di tramway o di ferrovia secondo che al concessionario conviene di non 
pagare le tasse o di pagarle accettando in compenso la sovvenzione che il Go- 
verno dà alle linee economiche a termini della legge 29 giugno 1873. Per conse- 
guenza vi sono tramway s a vapore che sono vere linee ferroviarie. » (7) 

« Non andrà molto che, ad eludere disposizioni di legge e per avvantaggiarsi 



(1) Disposizioni e studi sulla esecuzione della legge 29 luglio 1876, n. 5002, pag. 51 (Roma, 
Tip. Botta, 1879). 

(2) Idem, pag. 75. 

(3j Circolare 16 agosto 1881 del Ministero dei lavori pubblici. 
(4J Sess. 1878-79. CD. torn. 19 maggio 1879, pag. 6360. 

(5) Atti della Commissione d'inchiesta ecc., P. L, voi. I, pag. 481. 

(6) Sess. 1880-81. CD. 2» torn. 12 dicembre 1881, pag. 7739. 

(7] Atti della Commissione d'inchiesta ecc. P. I, voi. III., pag. 882. 
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di concessioni privilegiate a scapito di quelle che tali non sono, si vedranno pul- 
lulare vere linee ferrate di calibro normale trainate a vapore, con materiale ro- 
tabile che potrebbe passare sovra ferrovie propriamente dette, costituite con lusso 
di rialzi, trincee e manufatti in sede propria (ad esempio, da Como a Saronno 
in congiunzione colla Milano -Saronno-Erba, da Roma a Tivoli), e prendere^ il 
nome di tramways sotto Tegida degli atti di concessione, che loro danno tale de- 
nominazione. » (1) 

Per verità, a voler essere rigorosi bisognerebbe ammettere Topinione di coloro 
i quali ritengono che Tunica differenza capitale tra ferrovia e tranvia stia nel 
motore: « dove c'è il motore meccanico c'è la ferrovia, dove c'è la trazione ani- 
male e' è la tranvia. » (2) 

Però pure apprezzando tutte queste considerazioni che, oltre ad avere non 
debole fondamento di verità e di ragione, sono divise dalla maggioranza delle per- 
sone tecniche e degli autori, non che dal ministro dei lavori pubblici on. Beernaert 
nel Belgio, in Francia^agli on. Freycinet e Coillaux, e in Italia dall'ex-ministro 
dei lavori pubblici on. Baccarini che chiamò ferrovie mascherate le tranvie ; (3) 
è giuocoforza subire l'attuale stato di cose, e acconciarsi a una distinzione pur- 
chessia fra la tranvia e la ferrovia ordinaria, per potersene, bene o male, servire 
airoccorrenza. Distinzione che, segnatamente dopo la legge 29 luglio 1879 la quale 
accorda sussidi pure alle ferrovie economiche, ha un valore non accademico ma 
eminentemente pratico. Noi accettiamo la distinzione ufficiale che è quella indi- 
cata dal Consiglio superiore dei lavori pubblici e dall'ex-Ministro dei lavori pub- 
blici on. Baccarini adottata e migliorata. Nel progetto di - legge sulle ferrovie 
econonomiche e sulle tramvie, dopo essersi accennato alla difficoltà di un'assoluta 
distinzione, se ne discorre nei seguenti termini: 

« Però si può ritenere che i caratteri generici che fanno distinguere la tramvia 
dalla ferrovia ordinaria siano i seguenti : per ciò che concerne la costruzione, la 
tramvia ha per base esclusivamente o principalmente la strada ordinaria, ciò che. 
non sempre avviene per la ferrovia; la tramvia, a differenza della ferrovia che 
utilizza il suolo di una strada ordinaria, permette la promiscuità dell'uso col 
carreggio comune sulla zona occupata della strada ordinaria. 

« E in questa opinione furono concordi i due supremi Consessi che hanno il 
mandato di sovvenire il Governo del loro parere in questioni feri'o^iarie. 

« Già il Consiglio delle strade ferrate, esaminando alcune domande di concessione 
per costruzione ed esercizio di ferrovie a calibro ridotto, aveva sollevato a più 
riprese la questione intorno ai caratteri distintivi delle ferrovie e delle tramvie, 
quando il Ministero si rivolse al Consiglio superiore dei lavori pubblici per otte- 



(1) Atti della Commissione d'inchiesta ecc. Parte II, voi. 2<*, pag. 990. 

[V.) Il Diritto, 1881, n. 22. 

{3} Sess. 1880-81. CD. toro. 5 dicembre 1881, pag. 7526. 
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nerne Fautorevole parere. E questo non tardò ad aversi col voto emesso dal pre - 
detto Consiglio superiore in seduta del 28 febbraio 1880, nel quale si legge : 

« P Che i caratteri distintivi delle tramvie esigono che il binario sia collocato 
sul piano stradale a perfetto livello o cori un ben lieve risalto delle rotaie^ 
senza alterare la forma della strada né sottrarne alVuso pubblico alcuna parte 
della medesima^ e perciò senza alcuna chiusura o separazione dalla rimanente 
più ampia zona della strada ordinaria^ in guisa che i veicoli^ che transitano sulla 
medesima^ possano anche percorrere liberamente la sede del binario e traversarla 
senza alcuno incaglio^ e non ne derivi alcuna servitù alle proprietà laterali, e 
che inoltre mediante le controguide o le rotaie foggiate ad U, e le opportune 
cautele ed avvertenze per la trazione meccanica a moderata velocità, il binario 
della tramvia possa anche percorrere le vie dell* interno degli abitati; 

« 2° Che^ a senso dell' articolo 2 il della legge sui lavori pubblici in data 
20 marzo ±865, (1) e anche del disposto della legge 29 luglio i879, una fer^ 
rovia di qualsiasi categoria^ ed anche le ferrovie economiche debbono avere sede 
propria, e debbono essere separate dalle proprietà laterali con siepi vive, muri, 
barriere od altra specie di chiusura stabile e permanente^ tranne che per le 
ferrovie economiche venne ammessa la soppressione di tale obbligo nei luoghi 
ove non si può presentare alcun pericolo per V esercizio, e perciò non si può 
ammettere la soppressione delle chiusure presso le stazioni^ i passaggi a livello 
molto frequentati e lungo le strade pubbliche, quando, a termini dell'articolo 16 
della ultima precitata legge (2) viene autorizzato il collocamento del binario 
sulle medesime ; e, anche in tal caso, dovrà essere la ferrovia isolata o separata 
dalla zona riservata al carreggio ordinario mediante una barriera, un fosso, 
un muretto, o almeno un forte dislivello delle due zone stradali destinate ad 
uso diverso in modo che sia interposto un ostacolo materiale, ed impedito il tran^ 
sito dei carri ordinari sulla zona occupata dal binario, come appare anche dai 
tipi proposti dalla Commissione istituita per le ferrovie economiche, nella tavola 
VI dei disegni ; e per tal motivo si ritiene che le ferrovie economiche, a diffe- 
renza delle tramvie, non abbiano a percorrere le vie interne degli abitati, e 



(1) Art. 211 della legge sui lavori pubblici. « Le ferrovie pubbliche e private della se- 
conda categorìa saranno separate dalle proprietà laterali con siepi vive, muri, od altra 
specie di chiusura stabile e permanente. Potrà solo farsi una eccezione per le ferrovie, o 
loro tratti, l'esercizio dei quali fosse esclusivamente fatto con forze animali. 

Salva questa medesima eccezione, la separazione di una ferrovia pubblica da una strada 
ordinaria, che le corra in contatto, sarà fatta con un muro od altra parete stabile equiva- 
lente, dell'altezza e delle forme da determinarsi negli atti di concessione. » 

(2) Art. 16 della legge 29 luglio 1879 .... « Le linee, di cui gli articoli 3, 5 e 10, 
resercizio delle quali non possa perturbare quello della rete principale^ potranno, a giudizio 
del Governo, essere costituite a binario ridotto. 

Per tali ferrovie si potrà permettere che il binario sia collocato sul piano delle strade 
nazionali, purché rimanga libero per il carreggio una larghezza non minore di metri 5; e 
colla stessa condizione potranno simili occupazioni essere sanzionate per le strade provin- 
ciali e comunali. ;» 
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debbano invece passare fuori dei medesimi o seguire la traccia delle strade di cir- 
convallazione colle norme suindicate^ salvo in alcuni casi particolari in cui una 
via intenda fosse fiancheggiata da un sol lato di case^ e si possa assegnare alla 
ferrovia una zona perfettamente isolata senza alcun incaglio per la viabilità 
ordinaria, » 

« Qaeste definizioni, di cai non si può non riconoscere la giustezza, si rife- 
riscono però precipuamente al modo di costruzione^ e dove i criteri distintivi delle 
due qualità di vie ferrate si limitassero a queste, ne potrebbero derivare anomalie 
e diversità non giustificate di trattamento. 

« Converrebbe pertanto . aver riguardo anche al modo di esercizio, poiché po- 
trebbe avvenire precisamente il caso di una tram via a vapore, che percorrendo 
lunghi tratti su ampie strade nazionali o provinciali, in regioni dove le ferrovie 
non possono estendere la loro influenza, e facendo un esercìzio regolare con de- 
terminare orari e tariffe, assumesse il carattere di un servizio proprio di ferrovia. 
E per contrario una linea di ferrovia economica con sede propria ed isolata, senza 
orari fissi, con fermate frequenti ed anche facoltative, non potrebbe certamente^ 
per gli effetti giuridici, essere altrimenti considerata che una tramvia. 

« Potrà presentarsi il caso, che del resto già si verifica in varie località al- 
l'estero, ad esempio sulla linea di circonvallazione brussellese, di una strada fer- 
rata sulla quale passano i treni d' importanza interoazionale per le grandi comu- 
nicazioni, mentre che pel servizio di banlieue^ per allacciare economicamente e con 
molta frequenza i vari punti periferici di una capitale o di popolose città si 
stabiliscano delle corse di piccoli treni, limitati spesse volte ad una sola locomo- 
tiva-vettura, ottenendosi in tal modo un servizio sovrapposto di ferrovia e di 
tramvia. 

« Di più una stessa linea ferrata a vapore che attraversi molti abitati, a certa 
distanza fra loro può presentare insieme ai caratteri delle tramvie e delle ferrovie, 
a seconda che percorre con moderata velocità le traverse degli abitati, o supera 
con maggior velocità le distanze fra i vari comuni percorrendo le strade ordinarie 
con senza separazione dalla rimanente parte della piattaforma stradale. 

« Ecco dunque il bisogno di determinare anche il carattere della tramvia per 
rispetto slVesercizio. Sotto un tale aspetto, la tramvia non ha norme fisse e pre- 
stabilite di esercizio, si arresta dovunque per lasciare o prendere viaggiatori, 
mentre la ferrovia ordinaria, anche economica, ha norme d'esercizio ben determi- 
nate ed il treno non si ferma che in punti preventivamente stabiliti. 

« Fermo dunque il nome di ferrovia a quella linea che ha sede propria, e di 
tramvia a quella che ha sede libera alFordinario carreggio, per gli effetti giuridici 
diremo ferrovia esercitata ad uso tramvia quella che quantunque con sede propria 
e riservata compie un servizio locale di tramvia con orari e treni facoltativi, 
entro certi limiti da destinarsi, si arresta in qualunque punto della corsa, e non 
è soggetta a tutte le norme e carichi delle ferrovie ordinarie. Il caso opposto co- 
stituirà una tramvia esercitata a modo di ferrovia, nei limiti del possibile, spe- 
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cialmente per quanto riguarda la velocità, a motivo del non offrire essa una sede 
isolata e a parte. :^ (1) 

III. Concorrenza della tranTia alla ferrovia. — L*azione della 
tranvia fu dapprima limitata al servizio neir interno degli abitati : si ebbe cosi 
un omnibus più grande, più comodo e più celere. Ma colPandare del tempo, es- 
sendosi la ferrovia addimostrata restia o incapace, o insufficiente ai bisogni quo- 
tidiani delle popolazioni massime per quanto concerneva i trasporti d' interesse 
locale, la tranvia usci dalla città ed estese il suo dominio nelle campagne, sur- 
rogando la forza meccanica a quella animale e alla vettura isolata il treno, e 
ponendo in comunicazione la città coi piccoli centri suburbani. Finalmente — e 
questo è il terzo periodo, che chiameremo di usurpazione — volle correre ardita a 
traverso lunghe distanze e, quel eh' è peggio, in senso parallelo alla ferrovia ; alla 
quale potè imporre, non onestamente, la legge della concorrenza. Fu in questo 
ultimo periodo che la tranvìa si snaturò : perdette il suo carattere di affluente 
alla grande linea ferroviaria. La tranvia è e dev'essere alleata^ non rivale della 
ferrovia ; poiché la tranvia sta alla ferrovia, come la vena all'arteria. 

« Il maggior numero di tranvai (osservano gli egregi relatori della Commis- 
sione d'inchiesta sulle ferrovie), più che a procurare mezzi di trasporto fra 
luoghi privi di comunicazione ferroviaria, sono costruiti per servire luoghi già 
uniti da via ferrata, e se il loro tracciato non è sempre vicinissimo alla ferrovia, 
se ne discosta cosi poco, da avere comuni il maggior numero dei paesi e delle 
città intermedie. Tali sono i tranvai, con trazione a cavalli, Milano-Monza, e 
quelli con trazione a vapore, Milano-Treviglio-Bergamo, Milano-Lodi, Milano-Bi- 
nasco-Pavia, Milano-Magenta, Milano-Gallarate, Firenze-Prato. 

<i L'effetto di questa concorrenza sul traffico delle strade ferrate parallele si 
dimostrò subito, principalmente rispetto ai viaggiatori, assai importante. Risulta 
infatti dalle statistiche ferroviarie, che per la linea Milano-Sesto-Monza il nu- 
mero dei viaggiatori fu nel trimestre maggio-giugno-luglio degli anni: 

1876, di . . N. 119,069 

1877, di » 58,318 

1878, di > 46,619 

1879, di » 51,082 

Yale a dire, che il numero dei viaggiatori, dopo l'apertura del tranvai, diminuì 
del 49, 40, 42 per cento a paragone del numero complessivo che si ebbe nel 1876. 



(1] Legislatura XIY. Sess. 1880. CD. PL. 19, pag. 2, 3 e 4. — Sulla distinzione fra ferrovia 
e tranvia yegg. pure : Sess. ISTB-TO. CD. torn. 2 maggio 1879, pag. 5828, 3 magrgio 1879, pag-. 
5839 e 5843, - Atti della Commissione d'inchiesta, ecc. parte I, voi. Ili, pagr. 28, 29, 360, 
433, 435; parte II, voi. Il, pag. 1040-43 e 1053 j parte III, pag. 222, - disposte della Camera 
di Commercio di Messina al questionario della Commissione d'' inchiesta sull'esercizio delle 
ferrovie, pag. 27 (Messina, tip. del Commercio, 1879J. 
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« Parimente il tranvai a vapore Firenze-Sesto-Calenzano-Prato cagionò nel 
secondo semestre del 1880, una diminuzione totale di 6668 viaggiatori rispetto 
allo stesso semestre del 1879. Il tranvai Milano-Tré viglio-Bergamo, nel secondo 
semestre 1880, arrecò alla vicina strada ferrata una diminuzione di 9044 viag- 
giatori a confronto del 1878. Infine, se si confrontano gli ultimi tre mesi del- 
Tanno 1880 coi corrispondenti del 1879, trovasi una diminuzione di 19,047 viag- 
giatori sulla linea Milano-Lodi per l'appunto a causa del tranvai parallelo. » (1) 

« Una concorrenza (si legge negli Atti della Commissione d' inchiesta sulle 
ferrovie) che può divenire formidabile col tempo, e che in Italia si va svolgendo 
in oggk a danno delle ferrovie, è quella dei tramways a vapore. Le Ammini- 
strazioni ferroviarie non si lamenterebbero di esse, se alle concessioni di questo 
nuovo mezzo di trasporto, omai numeroso, si imponessero dal Governo vincoli 
analoghi a quelli che sono imposti alle ferrovie, in relazione alle rispettive sfere 
d'azione. Invece .... nessun vincolo di orari, di velocità, di treni, di sor- 
veglianza, di garanzie pel pubblico, pei territori attraversati, per lo Stato me- 
desimo nei riguardi del pubblico servizio; nessun impegno della durata efficace 
delFesercizio concesso ; nessuna cautela dei pubblici e privati interessi, che pos- 
sono trovarvi facile compromissione ; autorizzazioni di espropri su ragioni di utile 
pubblico, nqn sempre giustificato, ed assai più facili ad ottenersi, che non allor- 
quando si tratta di una concessione di prima necessità; infine esenzione dei trasporti 
dalle imposte governative. (2) Tanta larghezza costituisce una diversità di trat- 
tamento ingiusta e pericolosa, a confronto delle ferrovie ordinarie ; a queste una 
infinità di prescrizioni di ogni maniera, non sempre studiate in guisa che ne ri- 
dondi vantaggio a qualcuno, ai tramways invece completa libertà di azione e 
nessun riguardo ai pubblici e privati interessi che vi fanno capo. Latini per le 
ferrovie, americani per i tramways, (3) 

« Anche essendo partigiani della completa ed assoluta libertà per questi e per 
quelle, dappoiché la vigente legislazione in Italia non condente che ciò si faccia 
anche per le ferrovie, si reputa indispensabile regolare questa materia in seria 
gaisa onde evitare guai che fino da questo momento è lecito prevedere possano 
farsi molto gravi, e tutelare nel tempo stesso, coi correttivi che solo una savia 
ed apposita disposizione di legge può definire ed applicare, tutto il danno che 
altrimenti deriverebbe alle ferrovie ordinarie già istituite da tempo con sacrifizi 
non lievi dei contribuenti e pur vivi dello Stato. 

4: Limitare Tazione dei tramways al traffico dei viaggiatori e se vuoisi pure 
delle merci, cosidetto di banlieue, per le località anche servite dalle ferrovie e 
poste nelle adiacenze di centri molto importanti, e confidando loro inoltre tutto 



(1) Atti della Commissione d'inchiesta ecc., parte III, pag. 222-3. 

(2) « Secondo Ton. Toscanellì, sopra un soldo di pane gravita il peso di ventuna tassa, 
suir industria dei tramways nulla. * Gabelli, Conferenze ferroviarie, pag. 312. 

(1) È un motto sagace deir ing. Gabelli. 
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il movimento che dalle località non servite dalla ferrovia in modo immediato, 
affluisce a questa per trasporti a grandi distanze, ecco lo scopo razionale che de- 
vesi avere di mira nella concessione di queste nuove vie ferrate, siano desse eser- 
citate a forza di cavalli o di vapore ; libero poi sempre il Governo di concederne 
altre comunque fatte e regolate, laddove non esistano ferrovie ordinarie a soddi- 
sfare ai bisogni della viabilità ed a reale vantaggio delle località attraversate. 

« 11 tramway a vapore non è altro che una ferrovia economica, e come tale 
deve sostituire utilmente la ferrovia ordinaria, quando la costruzione e Tesercizio 
di questa non trovino suflìciente rimunerazione nella utilità del traffico locale ; 
farne invece strumento di concorrenza alla ferrovia ordinaria è gravissimo.errore 
economico, che ridonda a svantaggio dell'una o dell'altra e talvolta a danno di 
ambedue, senza che ne venga utile alcuno al pubblico, il quale in definitiva deve 
pagare le spese del doppio impianto. 

« Nelle adiacenze dei centri molto importanti, come si è detto, anche quando 
siano serviti dalla ferrovia, possono per avventura i tramways essere utili, be- 
nissimo regolati da norme proporzionali alla natura ed importanza del loro eser- 
cizio, e ciò perchè a breve distanza pei viaggiatori ed anche per piccole quantità 
di merci da spedirsi con tutta celerità, può essere preferibile di approfittarsene 
in confronto della ferrovia ordinaria, sia per la comodità degli orari dei treni, 
sia per la semplicità e sollecitudine della consegna e del ritiro delle merci, sia 
per la possibilità di giungere coi convogli nel centro degli abitati, sia infine per 
la economia delle spese; non potendo la ferrovia ordinaria fare un gran numero 
di treni, accordare facilitazioni di un servizio accelerato per le merci che più 
sarebbe utilissimo in taluni casi, o stabilire le tariffe molto basse, come occorrono 
per combatterne la concorrenza. » (1) 

A giudìzio invece del Ministero dei lavori pubblici, la temuta concorrenza delle 
tranvie a vapore a danno delle ferrovie ordinarie non dovrebbe preoccupare gra- 
vemente, « essendosi alla prova dei fatti potuto accertare che quelle hanno in 
massima obbiettivi puramente locali che non è lecito agli esercenti di oltrepasr 
sare, senza inconvenienti, mentre è provato del resto che la natura dei servizi 
resi dalle tranvie è tale che le ferrovie ordinarie non potrebbero supplirvi van- 
taggiosamente. "» (2) Però, malgrado questo ottimismo che in verità è diviso da 
pochi, « il Ministero non ha omesso di stabilire nei singoli casi le opportune con- 
dizioni ristretti ve per impedire che le tramvie escano dalla sfera d'azione che è 
loro naturalmente assegnata. » (3) 

L'art. 269 della legge sui lavori pubblici prescrive che : « il concessionario 



(1) Atti della Commissione d' inchiesta, ecc. Parte II, voi- II, pag". 990-92. Veggr. pure 
Risposta della società delle Ferrovie àferidionali al questionario della Commissione d'inchiesta, 
ecc., 145-46 (Firenze, tip. Civelli, 1879). 

(2) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1881, pag. 289. 

(3) Idem. 
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di una ferrovia pubblica ha il privilegio esclusivo di qualsivoglia altra concessione 
di ferrovia parimente pubblica che congiunga due punti della sua linea, o che 
le corra lateralmente entro quel limite di distanza che verrà determinato nello 
atto di concessione. ^ Or questo privilegio rimane quando trattasi, non di una 
ferrovia, ma di una tranvia a vapore ? Le condizioni attuali della giurispru- 
denza italiana in materia di tranvie non condurrebbero a una risposta affermativa. 
Noi però non ci sentiamo di poter manifestare, massime per importanti casi spe- 
ciali, la nostra simpatia per siffatta giurisprudenza. Lo scopo dell'art. 269 — chi 
non lo vede? — è quello di stabilire a prò del concessionario di una ferrovia 
un monopolio, senza del quale sarebbero in gran parte paralizzati i beneficii della 
concessione: l'art. 269 non ammette, nolente il concessionario, la concorrenza di 
una linea che imisc^ due punti di quella concessa o le passi lateralmente a 
determinata distanza. Ben è vero che, come si vedrà nel titolo III, alle tranvie 
non sono ritenute applicabili le disposizioni del titolo V della legge sui lavori 
pubblici il quale riguarda le ferrovie ordinarie. Ma Tapplicazione di questo prin- 
cipio, se pure è esatto, vorreb'esser tale, che quelle disposizioni conservassero almeno 
il loro vigore per le ferrovie per cui sono fatte. In luogo di una ferrovia nel senso 
indicato dall'art. 269, costruite una tranvia che si estenda per molti chilometri, 
rivaleggiando e trionfando, in grazia de 'privilegi che ha e delle sue proprie con- 
dizioni favorevoli, sulla linea concessa ; e avrete apertamente violato la disposi- 
zione dell'art. 269. Non applicate pure alle tranvie, per eccessivi sentimenti di 
equità e di favore, le disposizioni del titolo V: ma all'equità e al favore per 
le tranvie non facciano brutto contrasto l'ingiustizia e il danno per le ferrovie 
anche nei casi in cui la legge a queste accorda esplicita garanzia. Nel novembre 
1880 fu concessa una tranvia da Bari a Barletta, aperta all'esercizio il 31 marzo 
1882, la quale non può non cagionare una seria concorrenza alla liiLoa con tanto 
dispendio costruita ed esercitata dalla Società delle strade ferrate meridionali. La 
tranvia Bari-Barletta misura nientemeno che la lunghezza di 65 chilometri, e 
quattro treni al giorno toccano centri importanti, quali sono quelli estremi della 
linea, e Bitonto, Terlizzi, Ruvo, Cerato, Andria. Una linea simile, che è una strada 
ferrata bella e buona, oppone una concorrenza tanto più temibile, in quanto che 
essa si trova in condizione di soddisfare, meglio che non possa la ferrovia, a tutte 
le esigenze locali per orari, per facilità di accesso, e per prezzi, esente com' è 
da tutte le gravezze che pesano sulla linea sociale, e libera dalle esigenze del 
servizio generale. (1) Ignoriamo se la Società delle ferrovie meridionali abbia 
sperimentato tutti i mezzi che erano in suo potere per impedire il danno di una 
concessione che la legge vietava ; ma non dubitiamo che l'autorità giudiziaria le 
avrebbe dato ragione, avvegnaché lo spirito di un precetto legislativo non possa 
essere sacrificato alla lettera, tanto più nel caso nostro in cui la legge del 1865 



(1) Atti della Commissione d"" incli\esta ecc., P. I, voi. Ili, pag. 223. 
. 2 — Parte Vili — Sez. 2* 
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non poteva (secondo la stessa giurispriidenza favorevole al trattamento privilegiato 
delle tranvie) (1) parlare espressamente di tranvia concorrente, le tranvie non 
essendo state introdotte in Italia che nel 1871. 

IV. Deflnizione della traiiTia. — Dalle idee espresse fin qui discende 
come corollario la definizione della tranvia, che non abbiam data prima a scanso 
di molte parole che sarebbero state necessarie per spiegarla. La tranvìa, danque, 
è una via ferrata stabilita, senza alcuna separazione, sovra una strada pubblica 
che conserva libero il carreggio ordinario, ed esercitata con forze animali o 
fisiche. (2) 

La tranvia è urbana o rurale. Quest'ultima fu anche denominata ferrovia 
stradale; (3) ma a tale linguaggio è mancata ragionevolmente la sanzione della 
pratica. Rimanga il nome di tranvia, per non accrescere cSifusione in una ma- 
teria tutt'altro che semplice per la nomenclatura. E si chiami piuttosto ferrovia 
stradale quella linea di ferro che, a termini dell'art. 16 della legge 29 luglio 
1879, si impianta sulle strade ordinarie, dalle quali è generalmente separata 
mediante barriera o forte dislivello: separazione che, come si disse, serve in certo 
modo a distinguere questa via ferrata dalla tranvia rurale a vapore. 



(1) «... . La materia dei tramways a semplice trazione animale e anche con locomotive a 
vapore non ha potuto, per la sua novità^ essere regolata dalle leggi esistenti .... » (Nota 
del Ministero dei lavori pubblici, 17 luglio 1878, alla Prefettura di Roma — V. Allegato 1). 
Vegg. Titolo III., §§ III. 

(2) Il Consiglio g-enerale dei ponti e strade di Parigi definì la tranvia « una strada fer- 
rata posta sopra una via pubblica, con rotaie la cui posizione non si eleva sulla superficie 
del suolo, in guisa da non incagliare il traffico ordinario nella parte della via occupata 
dalla tranvia. » 

(3) Atti della Commissione d' inchiesta ecc., Parte II, voi. II, pag. 1043. Risposta del Mi- 
nistero dei lavori pubblici al questionario della Cvmmissionc d'inchiesta ecc., pag. 127 (Roma, 
tip. Botta, 188a). 
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TITOLO III 

LEGISLAZIONE SULLE TRANVIE 

I. Crinrisprudenza neg;!! (Stati Scardi. — Fin dal 1856 cominciò a 
manifestarsi il bisogno di una legge speciale sulle tranvie o, secondo la dizione 
di quel tempo, strade ferrate a cavalli. Il Consiglio di Stato del regno sardo 
esaminò Targomento, e, in adunanza del 4 maggio 1856, fu di parere: 

Che il Governo sia competente ad autorizzare concessioni di ferrovie a cavalli, 
anche con privilegio di esclusivo esercizio e di affidamento per diramazioni o 
prolungamenti, quando si vogliano stabilire sovra strade provinciali, comunali e 
consorziali, mediante apposite coi\yenzioni coi corpi cui ne spetta T amministra- 
zione, ovvero sovra strade reali per semplice autorizzazione precaria rivocabile 
liberamente senza indennità di sorta; 

Che al difetto di consenso delle provincìe, dei comuni, o dei consorzi si possa 
supplire con Decreto reale di dichiarazione di pubblica utilità, ma senza conces- 
sioni di privilegi od affidamento qualsiasi; 

Che, per gli altri casi e pei privilegi accennati dal Ministero dei lavori pub- 
blici, debbesi provvedere coll'emanazione di leggi apposite, ovvero con Reali 
Decreti ai quali il Governo fosse autorizzato da una legge. 

In seguito a questo parere il Consiglio di Stato preparò un disegno di legge, 
in cui era, fra Taltro, stabilito che le concessioni di ferrovie a cavalli sulle strade 
reali, oggi nazionali, non potevano essere accordate per un periodo maggiore di 
30 anni. Ma quel disegno non fece alcun passo innanzi, e non fa neanche pre- 
sentato al Parlamento subalpino. 

In mancanza di una legge speciale, le concessioni di ferrovie a cavalli dalla 
Cava d'Alzo a Novara e da Settimo Torinese a Rivarolo Canavese furono fatte 
alle condizioni generali stabilite nel titolo Y della legge 10 novembre 1859 
n. 3754 (1), il quale pi^escriveva norme sulle strade ferrate in genere. 

IL Prtmltiira g^iarlsprudenza italiana. ^ Alle concessioni delle 
ferrovie a cavalli da Torino a Rivoli e da Firenze a Prato e a Poggio a Calano 
furono estese, in quanto potevano essere applicabili, le disposizioni del titolo V 



(1) Art. II della convenzione annessa alla Legge 5 luglio 1860, n. 204 > Art. 29 della 
convenzione annessa alla legge 24 maggio 1863, n. 1277. 
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della legge 20 marzo 1865, Allegato F (1), che corrispondono a qaelle della legge 
del 1859. 

L'applicabilità di cotesto disposizioni alle tranvie fa più volte ritenuta dal 
Consiglio di Stato (pareri 27 marzo, 9, 12, e 24 aprile 1866, 8 e 30 agosto 187 U 
10 gennaio e 28 giugno 1872) e accettata dal Ministero dei lavori pubblici ; di 
cui giova citare un brano della Nota 8 marzo 1872, n. 4858-1793, con la quale 
respingendo la domanda di concessione del sig. Lue di una ferrovia a cavalli 
lungo la strada provinciale Milano-Monza, affermava recisamente la massima 
adottata. Ecco il brano di nota a cui si allude :«.... per il fatto di costruirsi 
« la ferrovia, dal sig. Lue proposta, sopra una strada ordinaria esistente, non è in 
« alcun modo mutata la natura della ferrovia medesima, la quale avendo per iscopo 
<c di provvedere ad un servizio pubblico per il trasporto delle persone e delle merci^ 
« devesi di necessità ritenere compresa fra quelle contemplate dagli art. 206 e 210 
« della legge sui lavori pubblici. » 

111. At^ale g^inrlspradenza. — La giurisprudenza or ora accennata 
per la quale « non si faceva distinzione, come pon ne fa la legge, tra ferrovie 
con sede propria e quelle stabilite sul suolo delle strade ordinarie; tra ferrovie 
con trazione a cavalli e quelle mosse dal vapore y> (2) durò in Italia fino al 1873, 
fino a quando cioè non fu nominato ministro dei lavori pubblici Ton. Spaventa che 
ebbe grandissima ripugnanza ad accettarla. In qual modo fosse, per la legisla- 
zione sulle tranvie, inaugurata un' era nuova, lasciamolo dire allo stesso on. Spa- 
venta, che vi ebbe tanta parte come ministro: 

« Secondo tale giurisprudenza (quella, cioè, a cui abbiamo accennato nel § II). 
le ferrovie a cavalli non potevano essere concesse dal Governo se non mediante 
una legge del Parlamento. Cosi dispone Fart. 209 della legge sui lavori pubblici. 
E nel 1873 il Governo non aveva fatta che una sola concessione di ferrovia a ca- 
valli, usando di una facoltà legislativa che gli era stata delegata dalla legge 28 
agosto 1870; la ferrovia a cavalli da Firenze a Poggio a Calano, la quale non è 
stata mai fatta. 

« Ma intanto un municipio ardito e curante dei propri interessi si era fatto 
innanzi forando la giurisprudenza suddetta e costruendo una ferrovia nella sua 
città, senza permesso nessuno del Governo. Questo municipio è quello di Torino. 
L'atto del municipio di Torino non poteva che rinvigorire le mie riflessioni sopra 
r inapplicabilità della legge dei lavori pubblici a questa specie di ferrovie, e allora 
mi indirizzai al Consiglio superiore dei lavori pubblici e al Consiglio di Stato, e 
a quello delle strade ferrate, come mi suggerisce Tonorevole Mantellini, perchè 



(1) Art. 28 della convenzione annessa alla legge 12 luglio 1868, n. 4482 - Art. 30 della 
convenzione annessa al R. Decreto 31 ottobre 18TO, n. 1144. 

(2) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane per Vanno 1878, 
pag. 223. 
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prendessero di nuovo in considerazione questa questione e mi dicesàero se vera- 
mente la legge dei lavori pubblici era applicabile alle ferrovie cosi dette a 
<uivalli. 

« Dal Consiglio di Stato e dagli altri consessi che ho indicato mi fu unanime- 
mente risposto che la legge dei lavori pubblici non era applicabile alle ferrovie 
a cavalli. 

« Cosi, o signori, confortato da cotesti pareri, io mi sentii sciolto da tutte le 
pastoie che fino allora mi avevano impedito di dare soddisfazione a gravi e molte- 
plici interessi, non avendo altra via che quella lunga, ma molto lunga, di promuo- 
vere in questa Camera per ciascuna domanda di concessione una legge speciale ». (1) 

Diamo ora posto a' pareri, importantissimi, acquali, come s'è visto, si riferi 
Ton. Spaventa: 

Voto 28 marzo i876 del Consiglio superiore dei lavori pubblici - Il Consi- 
glio: Vista la nota ministeriale del 19 corrente. Direzione speciale delle strade 
ferrate, n. 551, nella quale dopo di avere esposto le vertenze che si agitano fin 
dal 1872, per la costruzione ed esercizio di alcune strade ferrate a cavalli, nel- 
r intemo della città di Palermo, e nelle sue adiacenze, si domanda il parere del 
Consiglio sulla convenienza di questa concessione, sulle condizioni tecniche da 
imporsi nella concessione stessa, che il Ministero ritiene non poter esser fatta 
altro che per legge; 

Visti tutti i documenti trasmessi colla citata nota e descritti in apposito elenco; 

Visto il titolo V deUa legge 20 marzo 1865 sui lavori pubblici; 

Visto il voto emesso in adunanza del 25 novembre 1871, sulla domanda di 
concessione di una ferrovia a cavalli da Milano a Monza; 

Inteso il relatore; 

Considerando che dair esame degli atti risulta essersi dal Consiglio comunale 
di Palermo, con deliberazione del 6 maggio 1872, stabilite le condizioni, alle 
quali sarebbe autorizzato il sig. Enrico Tortorici a collocare dei binari in ferro 
lungo alcune strade di quella città e comune, sui quali il concessionario si obbli- 
gava a stabilire un servizio di vetture omnibus a cavalli per il trasporto dei 
passeggieri, secondo la tariffa annessa alla suddetta deliberazione ; 

Che questo tramway verrebbe stabilito unicamente lungo strade comunali; 

Che le rotaie non avrebbero alcuna sporgenza sulla superfìcie stradale e quindi 
non sarebbero di alcuno ostacolo alla circolazione dei veicoli ordinari, potendo gli 
omnibus ad ogni occorrenza uscire dalle rotaie e circolare sul piano stradale; 

Che il concessionario si obbligherebbe a maatenere a sue spese la zona di 
strada compresa fra le due rotaie, e a spostare ad ogni occorrenza del comune i 
binari ; 



(1) Spaventa. Sess. 1876-77. CD. torn. 11 dicembre 1877, pag. 5031. 
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Che la velocità degli omnibus non dovrà esser maggiore di 9 chilometri Torà, 
e dessi dovranno fermarsi ad ogni richiesta per ricevere, o far smontare pas- 
seggieri ; 

Che dopo il termine di 60 anni tutto il materiale fisso diventerà proprietà 
del municipio; 

Considerando, come da queste principali condizioni, e dalle altre convenute 
fra il municipio ed il sig. Tortorici, risulti che i progettati binari non costitui- 
scono una vera e propria ferrovia pubblica, nel senso in cui sono contemplate 
dalla legge sui lavori pubblici, ma piuttosto un mezzo di facilitare la trazione ed 
il servizio di vetture omnibus lungo alcune strade della città e comune di Pa- 
lermo, come già ebbe ad opinare questo Consiglio, rispetto alla ferrovia a cavalli 
da Milano a Monza, nel voto sopracitato del 25 novembre 1871; 

Considerando, che in questo caso speciale molte altre circostanze vengono ad 
avvalorare l'opinione già espressa dal Consiglio, che un tramway non possa rite- 
nersi siccome una ferrovia pubblica, alla quale siano applicabili le disposizioni del 
Titolo V della legge sui lavori pubblici, poiché si propongono ora rotaie perfet- 
tamente a livello del suolo stradale, mentre nel sistema Lue una delle rotaie è 
rilevata, e le vetture omnibus possono con tutta facilità uscire dalle rotaie, cir- 
colare sull'ordinario piano stradale; non vi è occupazione esclusiva di una deter- 
minata zona della superficie stradale, potendo gli ordinari veicoli transitare nello 
spazio compreso tra i binari, ed essendo imposto l'obbligo al concessionario di 
trasportare provvisoriamente o stabilmente i binari, per le occorrenze dei lavori 
municipali, ed ogni qualvolta ciò sia riconosciuto utile dall'autorità comunale. 

Considerando inoltre che la formazione del tramwai/ non esige altra opera, 
che quella del collocamento delle rotaie sul suolo delle esistenti strade comunali, 
non richiede opere d'arte, né espropriazioni, e non potrebbe quindi per tutte 
queste sostanziali differenze ritenersi siccome una vera ferrovia pubblica, cui siano 
applicabili le disposizioni del Titolo V della legge sui lavori pubblici, poiché fra 
le altre cose un semplice tramway non può certo imporre alle proprietà laterali 
tutte quelle servitù che sono indicate agli articoli 235 e seguenti della suddetta 
legge sui lavori pubblici ; 

Considerando, che nella suddetta legge manca, é vero, una completa defini- 
zione delle strade ferrate pubbliche, ma dal complesso delle disposizioni del pre- 
detto Titolo Y. si rileva, che carattere essenziale di simili ferrovie, oltre quello 
di servire ai trasporti di persone, merci o cose qualunque, si é pur quello di 
occupare una zona di terreno modificata, secondo le occorrenze, da movimenti di 
terra, o da opere d'arte, e destinata esclusivamente al servizio della ferrovia, 
condizione che evidentemente non si riscontra nei tramway^ come quelli che 
vogliono stabilirsi a Palermo; 

Considerando perciò, come questo Consiglio opini che non siano applicabili al 
progettato tramway le disposizioni della legge sui lavori pubblici, relative alle 
strade ferrate pubbliche, e che piuttosto quest'opera abbia i caratteri di una 
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occupazione del suolo e di una modificazione della forma di strade comunali da 
autorizzarsi dalFautorità competente, a norma degli articoli 55 e 80 della legge 
sui lavori pubblici, e quindi siccome Tapposizione dei predetti binari sul suolo di 
alcune strade comunali è già stata autorizzata dal Consiglio comunale di Palermo 
alle condizioni stabilite colla citata deliberazione 6 maggio 1872, e sanzionata dalla 
Deputazione provinciale il 3 dicembre ultimo, ninno ostacolo legale si potrebbe 
ormai opporre da questo Ministero alla costruzione ed esercizio dei predetti 
tramways ne ad esso spetterebbe altra cura, che quella di invigilare per mezzo 
delle Autorità locali, perché neiresercizio di essi vengano osservate le disposizioni 
del vigente regolamento di polizia stradale, dirette a garantire la libertà della 
circolazione e la materiale sicurezza del passaggio; 

Considerando, che sotto questo rispetto, deve pure essere stata considerata la 
questione dal municipio e dalla provincia di Torino, poiché non consta a questo 
Consiglio che TAmministrazione centrale dei lavori pubblici abbia mai presa alcuna 
ingerenza allo stabilimento delle ferrovie a cavalli, esistenti in quella città, che 
sono state costruite e si esercitano come opere che interessano unicamente la via- 
bilità comunale; 

Considerando di più, che specialmente inapplicabile a simili tramways sarebbe 
l'art. 248 della legge, il quale al termine della concessione c(>nferirebbe allo Stato * 
la proprietà della strada ferrata e di tutte le sue dipendenze, poiché cosi lo Stato 
verrebbe a diventare proprietario, senza alcun titolo, e senza alcun onere, d'una 
parte di alcune strade comunali, di cui il suolo é dall'art. 22 della stessa legge 
dichiarato proprietà dei comuni ; 

È di voto: 

Che i tramways progettati nella città di Palermo e • sue adiacenze, lungo 
strade comunali, non possono considerarsi come ferrovie pubbliche, cui siano ap- 
plicabili le disposizioni del Titolo Y della legge sui lavori pubblici, e che perciò, 
airinfaori di ciò che concerne l'osservanza del regolamento di polizia stradale, 
niima disposizione sia da prendersi dal Ministero rispetto a questi tramways a 
cavalli, di cui lo stabilimento e l'esercizio si ritengono definitivamente sanzionati 
dalla predetta deliberazione della Deputazione provinciale di Palermo del 3 di- 
cembre 1873. 

Parere del Consiglio di Stato: La Sezione: 

Veduta la relazione del Ministero dei lavori pubblici (Direzione speciale delle 
strade ferrate, ufficio 2.<>, n. 24,765) del 30 aprile 1874, intorno allo stabilimento 
di binari in ferro nelle vie interne di Palermo per servizio di vetture omnibus a 
cavalli per trasporto di persone; 

Vedute le deliberazioni del Consiglio comunale di Palermo, e le convenzioni 
progettate fì'a il municipio stesso e la società rappresentata da Enrico Tortorici, 
non che i piani e carte annesse; 

Sentito il relatore; 
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Ritenuto che il Ministero dei lavori pubblici in occasione deiresame delle 
deliberazioni prese dal municipio di Palermo per lo stabilimento di omnibus su bi- 
nari in ferro per le più facili comunicazioni fra le diverse parti della città propone 
i seguenti quesiti: 

« 1. Se in massima le disposizioni del Titolo Vi della legge sui lavori pubblici 
siano, non, applicabili alle ferrovie a cavalli che non abbiano sede propria e 
indipendente, ma siano stabilite sulla strade esistenti senza alcuna modificazione 
pelle stato delle cose, né impedimento alla viabilità. 

« 2. Se in ispecie le dette disposizioni della legge siano applicabili ai tramways^ 
die voglionsi stabilire nella città di Palermo, e suoi dintorni. » 

Considerato che la legge sui lavori pubblici nel sancire le norme regolatrici 
delle strade ferrate, classifica fra le pubbliche le ferrovie destinate al servizio 
pubblico pel trasporto di persone, merci e cose qualunque, siano esse esercitate 
con forze animali o fisiche, la cui costruzione od esercizio non possono altrimenti 
venir concessi se non per legge; 

Che il tenore di queste disposizioni esprime per certo in modo chiaro il con- 
cetto che qualunque sia il sistema di trazione adoperato, le ferrovie pubbliche 
dalla stessa legge contemplate debbano cadere sotto le sue sanzioni, sia in riguardo 
alle concessioni, come per le altre regole sulla costruzione ed esercizio, e per la 
ingerenza in esse del Ministero dei lavori pubblici; 

Che la giurisprudenza in proposito, tanto del Consiglio di Stato, quanto del 
Ministero, sì può dire costante nel senso delFosservanza del Titolo Y della legge 
predetta, cosi per le ferrovie a vapore, come per quelle a cavalli, e risulta dai 
pareri di questa Sezione 9 e 24 aprile 1866, 8 e 30 agosto 1871 per la ferrovia 
a cavalli da Firenze a Prato ed al Poggio Cajano, 27 marzo, 12 aprile 1866 per 
la ferrovia a cavalli dà Pinerolo a Torre Pellico, 28 giugno 1872 per quella da 
Cerignola alla stazione sulla linea Ancona-Foggia, e 10 gennaio 1872 sull'altra da 
Milano a Monza, di cui era chiesta la concessione dair Ingegnere Lue ; 

Che in quest'ultimo parere, facendosi carico delle osservazioni dal Consiglio 
superiore dei lavori pubblici esposte nel suo voto del 25 novembre 1871, che 
cioè lo stabilimento delle rotaie secondo il sistema Lue potesse riguardarsi quale 
un miglioramento della viabilità sulla strada ordinaria, anziché una vera e pro- 
pria strada ferrata, si avvertiva inapplicabile cosifatta teoria, trattandosi d* una 
strada ferrata a servizio pubblico pel trasporto di persone e merci, di quelle ap- 
punto contemplate nel Titolo Y della legge sui lavori pubblici, comunque si 
volesse esercitarla a cavalli, e costruirla sovra una strada già esistente ; 

Considerato, che la giurisprudenza fin qui riassunta non potrebbesi invocare 
a risoluzione del quesito di massima in ora proposto, e consistente nel vedere se 
ì tramways siano da comprendersi fra le ferrovie, cui riguarda il ripetuto Tit. Y 
della legge succitata; 

Che secondo quanto accenna il Consiglio superiore dei kVori pubblici col voto 
del 28 marzo 1874 per la formazione dei tramways è solo necessario il colloca- 
mento di rotaie perfettamente orizzontali sul suolo delle strade ordinarie; 
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Che essi non richiedono opere diarie ed espropriazioni, non impediscono la 
circolazione sol piano ordinario delle strade, potendo gli omnibus uscire con fa- 
cilità e senza danno dalle rotaie, e le altre vetture transitare nello spazio com- 
preso fra i binari, pei quali non vi è esclusiva occupazione d'una determinata 
zona della superficie stradale; 

Glie il carattere distintivo delle ferrovie, intorno alle quali dispone il Tit. V 
della legge, si è la loro esclusività, poiché esigono una sede propria ed indipen- 
dente, necessitano F imposizione di servitù sulle proprietà laterali, e Tosservanza 
di tutte, di buona parte delle cautele enumerate negli articoli 211 e seguenti, 
e segnatamente neir articolo 235 e relativi, quando anche esercitate con forze 
animali ; 

Che invece Tunica differenza fra le strade ordinarie ed i tramways riducendosi 
alla sostituzione di rotaie in ferro alle lastre in pietra, od agli altri selciati, e 
nessun punto di rassomiglianza incontrandosi fra essi e le ferrovie, tranne nella 
materia identica delle rotaie, pare doversene inferire che non siano stati contem- 
plati dalla vigente legge sulle opere pubbliche; 

Che questa presunzione è confermata dacché cosi fatto mezzo di trasporto per 
agevolare le comunicazioni tra un punto e Faltro di popolose e vaste città non 
era ancora introdotto nel Regno alFopoca della emanazione della legge, e d'altronde 
non vi sarebbe ragione per assoggettare i tramways alle regole sancite per le 
ferrovie, ma sono sufficienti a riguardo loro le discipline sulla polizia stradale; 

Che il regolamento approvato col Regio diacreto 16 novembre 1868 avendo 
sottoposto soltanto a particolari discipline di polizia la circolazione di locomotive 
mosse dal vapore, o da altra forza fisica sulle strade ordinarie, si avrebbe un 
argomento di più in appoggio di tale opinione ; 

Che dalle premesse cose vuoisene inferire col Consiglio superiore dei lavori 
pubblici, che ì tramways non siano compresi nel novero delle ferrovie contem- 
plate dal Titolo V della Legge 20 marzo 1865, ali. F,; 

Considerato, che ammessa cotale risoluzione del quesito di massima, giova 
osservare sul quesito in ispecie; 

Qhe il servizio di vetture omnibus a cavalli pel trasporto di persone da un 
punto all'altro della città di Palermo sarebbe eseguito su rotaie non aventi spor- 
genza sulla superficie stradale, e dalle quali non deriverebbe alcuno ostacolo alla 
circolazione dei veicoli ordinari; 

Che il progettato tramway, anche per le particolari sue condizioni rilevate dal 
Consiglio superiore dei lavori pubblici col voto già citato del 28 marzo 1874, non 
rivestirebbe i caratteri di strada ferrata in senso della legge relativa; 

Che ciò stante, salva l'osservanza degli articoli 55 e 80 della legge sulle 
opere pubbliche, e delle discipline sulla polizia stradale, non vi sarebbe luogo ad 
ingerenza per parte del Ministero dei lavori pubblici, e tanto meno alla emana- 
zione d'un provvedimento legislativo per la concessione di cui all'art. 209 della 
legge predetta; 



26 LEGISLAZIONE SULLE TRANVIE 

Opina in massima che le disposizioni del Titolo V della legge 20 marzo 1865 
non siano applicabili ai tramwai/s ; 

Ed in ispecie che il servizio omnibus su rotaie di ferro progettato per la 
città di Palermo rientri nel novero dei tramways ed il suo stabilimento non 
importi costruzione ed esercizio d'una ferrovia a sensi della legge predetta. 

11 precedente parere del Consiglio di Stato fu confermato da quest'altro (5 lu- 
glio 1876): 

• « Il Consiglio continua a ritenere non applicabile ai tramways il titolo V della 
legge sui lavori pubblici, sia perchè per la loro formazione basta il collocamento 
di rotaie perfettamente orizzontali sul suolo pubblico delle strade ordinarie, non 
si richiedono opere d'arte od espropriazioni, e non si impedisce la circolazione sul 
piano ordinario delle strade, potendo gli omnibus uscire con facilità e senza danno 
dalle rotaie e le altre vetture transitare nello spazio compreso tra i binari pei 
quali non vi ha esclusiva occupazione di una determinata zona della superfìcie 
stradale; sia, e principalmente perchè il carattere distintivo delle ferrovie, in- 
torno alle quali dispone il titolo V della legge, si è la loro esclusività, poiché 
esigono una sede propria ed indipendente, necessitano V imposizione di servitù sulle 
proprietà laterali e l'osservanza di tutte o di buona parte delle cautele enumerate 
negli art. 21 1 e seguenti, e segnatamente nell'art. 235 e relativi quantunque mosse 
da forze animali ; mentre questi estremi non si verificano per i tramways o linee 
ferrate a cavalli collocate sopra strade pubbliche, siano queste urbane o siano 
strade di campagna; 

« Che quindi i concessionari di ferrovie ordinarie esistenti non possono impe- 
dire le concessioni di tramways paralleli alle ferrovie stesse o che mettono in 
comunicazione gli stessi punti; 

« Che anche ammesso che le concessioni dei tramways possano farsi legitti- 
mamente dai consigli provinciali e comunali, il Governo ha sempre facoltà e ob- 
bligo, per espresso disposto degli art. 77, 83, 374, 375, 380 e 382 della legge 
sui lavori pubblici di prescrivere tutte le discipline che la costruzione ed eser- 
cizio dei tramways sopra strade comunali e provinciali rendessero necessarie a 
guarentire la libertà della circolazione e la sicurezza del passaggio, e di sancirle 
con speciali aggiunte al regolamento di polizia stradale 15 novembre 1868 come 
ivi furono già in prevenzione stabilite anche le norme per la circolazione delle 
locomotive sulle strade ordinarie. » 

Il tribunale di Roma, con sentenza del 17 febbraio 1879, si esprimeva nei 
seguenti termini per concludere a prò della nuova massima stabilita dall'ammi- 
nistrazione : 

« Ch'egli è vero che nell'art. 206 della citata legge (sui lavori pubblici) sono 
defiiiite pubbliche le strade ferrate « destinate al servizio pubblico pel trasporta 
di persone, merci e cose qualunque; » ch'egli è vero che nell'art. 210 è detto: 
Le ferrovie pubbliche,,, sono esercitate con forze animali o fisi^he^ sicché nel- 
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Tespressione ferrovie pubbliche van comprése anche le ferrovie pubbliche eserci- 
tate con forze animali; ma èf egli vero altresì che nella stessa legge le strade 
ferrate pubbliche sono dichiarate opere di pubblica utilità (art. 225) e quindi 
« sono a loro applicabili tutte le disposizioni della legge sull* espropriazione per 
causa di pubblica utilità; che in quest'ultima legge sta scritto all'art. 9 » La 
dichiarazione di pubblica utilità deve farsi con legge nei seguenti casi: 

« l.<> Per la costruzione delle strade nazionali, delle ferrovie pubbliche, dei 
canali navigabili, pel prosciugamento dei laghi, e per altri grandi lavori d'inte- 
resse generale ; » 

E da queste premesse non possono che discendere inevitabili i corollari seguenti : 

l.<» Che la legge sui lavori pubblici 20 marzo 1865 non contemplò che le strade 
ferrate pubbliche (esercitate con forze animali o fisiche) le quali sono dichiarate 
opere di pubblica utilità, e presentano il carattere di grandiosi stabilimenti di 
pubblici trasporti, posti, per la legge sull'espropriazione per causa di pubblica 
utilità, nella stessa categoria delle strade nazionali, dei canali navigabili, dei 
laghi e simili oltre grandi cose d'interesse generale. 

2.° Che il privilegio di cui nell'articolo 269 della menzionata legge sui lavori 
pubblici riguarda le concessioni delle ferrovie pubbliche del genere sopradeter- 
minato....; 

.... 3.° Che però la legge 20 marzo 1865 .... non contempla le ferrovie eco^ 
nomiche o tramways. » 

E la Corte di Appello di Milano osservò « al riguardo che nel titolo V della 
legge sui lavori pubblici 20 marzo 1865 non poteva essere fatto riferimento ai 
tramways, i quali non furono introdotti nel regno se non nell'anno 1871, e sono 
distinti dalle ferrovie intorno alle quali dispone il detto titolo V. Ed essendo carattere 
distintivo di queste la loro esclusività, necessitano l' imposizione di servitù sulle 
strade laterali, e l'osservanza di tutte o di molte delle cautele indicate negli arti- 
coli 211 e segg., e specialmente nell'art. 235 di detta legge; circostanze tutte 
che non si verificano a riguardo dei tramways, non bastando ad equipararli la 
sola circostanza che anch'essi si muovano su guide di ferro, anziché sulle rotaie 
in pietra, e che si giovino della trazione meccanica anziché di quella animale. » (1) 

« 

IV. Critica della griurisipi'adeiisEa attuale. — A questp punto 
non possiamo a meno di avvertire che, a tutto rigore, la giurisprudenza logica 
e conforme alla nostra legislazione era, secondo noi, la primitiva. Infatti, oltre 
l'argomento che fu cavato a favore di essa dagli art. 206 (2) e 210 (3) della legge 



(Ij Giornale del Genio Civile, 1880, parte ufficiale, pag. 203. 

(2) Art. 206. « Le strade ferrate sono pubbliche o private: Sono pubbliche quelle desti- 
nate al servizio pubblico pel trasporto di persone, merci o cose qualunque » 

(3) Art, 210. « Le ferrovie pubbliche e le private d«lla seconda categoria sono esercitate 
con forze animali o tìsiche.... » 
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sui lavori pubblici, v' ba Fart. 211 ; il quale alla regola generale che le ferrovie 
debbono essere separate, con chiusure stabili e permanenti, dalle proprietà late- 
rali, fa « una eccezione per le ferrovie, o loro tratti, Vesercizio dei quali fosse 
esclusivamente fatto con forze animali» » E v'è altresì Fart. 213, secondo cui 
« le ferrovie cosi private come pubbliche non esercite esclusivamente con forze 
animali^ se intersecheranno a raso strade ordinarie pubbliche o private, dovranno 
«ssere costantemente munite ai punti d' intersecazione, da ambo i lati, di cancelli, 
od altro modo di chiusura, col quale si possa impedire il passaggio contempo- 
raneo delle macchine e veicoli della strada ferrata e delle persone, bestie e veicpli 
della strada ordinaria. » Da cotesto disposizioni si può bene arguire che la legge 
sui lavori pubblici (titolo V) intese sottoporre al suo imperio anche le tranvie, 
quantunque le chiamasse ferrovie esercitate con forze animali, E non poteva 
escluderle, poiché se regola perfino le ferrovie private di prima categoria, le fer- 
rovie cioè che corrono esclusivamente su terreni appartenenti a chi le costruisce, 
senza intersecare od in alcun modo interessare alcuna proprietà pubblica o pri- 
vata, (1) e servono per T esercizio di un commercio, di una industria, o di un uso 
qualunque tutt'af&tto privato ; (2) è mai possibile che non pensasse a contemplare 
le tranvie, le ferrovie cioè che corrono su suolo di strade pubbliche, possono inter- 
secare una via ferrata ordinaria, e (quel che più importa) provvedono a un servizio 
interamente pubblico ? La nostra opinione è, se mal non ci apponiamo, avvalorata 
dall'autorità delF ex-Ministro dei lavori pubblici on. Baccarini, il quale nel pro- 
getto di legge sulle ferrovie economiche e sulle tramvie ha incluso, per ultimo, un 
articolo (19), cosi concepito : « Per le ferrovie e tramvie contemplate dalla presente 
legge rimangono in vigore le disposizioni della legge 20 marzo 1865 sui lavori 
pubblici^ in quanto non vi sia stato dai precedenti articoli derogato. » Per queste 
disposizioni si vuole intendere principalmente quelle del più volte citato titolo V, 
tanto più che nel medesimo progetto di legge si dichiara non essere applicabili 
alle ferrovie e tranvie in esso contemplate « le disposizioni degli articoli 211, 
235, 236, 237, 238, 239, 240 e 241 della legge 20 marzo 1865 sulle opere pub- 
bliche f> (art 14), i quali del titolo Y fanno parte. 

Favorisce anche, fiao a un certo punto, la tesi che noi sosteniamo il seguente 
articolo 15 del capitolato generale per la concessione della ferrovia a cavalli sulle 
strade appartenenti alla provincia di Milano : « Oltre le suesposte condizioni, il 
concessionario si ritiene vincolato all'esatta osservanza di tutte le prescrizioni e 
discipline portate dalla legge 20 marzo 1865 sulle opere pubbliche, é par ^'co^ar- 
mente di tutte quelle specificate al titolo V in tutto ciò che si può riferire alle 
ferrovie^cavalli, » 

Allo stato della nostra legislazione pertanto riteniamo, che alle attuali tranvie 



(1) Art. 207. 

(2) Art. 206. 
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dovrebbero essere applicabili le disposizioni del titolo Y della legge sui lavori 
pubblici. Le quali, in ogni modo, debbono imperare laddove una controversia sulle 
tranvie non si possa decidere con una precisa disposizione di legge ; poiché in 
tale ipotesi bisogna avere « riguardo alle disposizioni cbe regolano casi simili o 
materie analoghe. » (1) 

Il Governo italiano — con risoluzione che lo stésso Spaventa, che Taveva presa, 
non esitò a chiamare ardita (2) — preferi invece, per evidenti ragioni di grande e 
l^ittimo interesse pubblico, sottrarre le tranvie al regime lungo, costoso, severo, 
delle strade ferrate ordinarie ; facendo, non giova dissimularlo, un buco nella legge. 
Non saremo certamente noi che ci dorremo di questo che, per i benefici effetti, 
fu santo peccato. Senza V interpretazione che fu si liberale, si larga, da ingenerare 
il timore, non infondato, di una deroga al diritto ferroviario compiuta in forma 
non legale ; V istituzione della tranvia difficilmente avrebbe raggiunto in Italia i 
progressi a cui, con sicuro vantaggio deireconomia nazionale, liete e soddisfatte, 
hanno le nostre popolazioni assistito e probabilmente continueranno ad assistere. 
A' puritani della legalità sarebbe però sembrato miglior consiglio di non preci- 
pitare, e' attendere che il bisogno delle tranvie fosse cresciuto in tal misura e 
forza da imporre senza indugio Temanazione di una legge che al soddisfacimento 
di quel bisogno provvedesse in modo completo e regolare. Imperocché se l'ammi- 
nistrazione italiana avesse tenuto fede all'antica rigida giurisprudenza, il governo 
e il parlamento non avrebbero mancato di preoccuparsene, e si sarebbero affrettati, 
non a colmare una lacuna che (a nostro avviso) non esiste, ma a prescrivere di- 
scipline più conformi alle nuove condizioni. 

y. Necessità dfl una legge sulle tranTle. — Allo stato presente 
delle cose, « pei tramways tutti siamo d' accordo nel ritenere che sono, in certo 
modo, fuori della legge comune. » (3) « In materia di tramvie, l'amministrazione 
si trova al punto di non sapere se può o se non può imporre certe condizioni, 
se deve o pur no impedire certe costruzioni. » (4) « Ormai l' amministrazione non 
sa più come difendersi contro la improvvisazione di strade, che non si sa se siano 
tramvie o vere ferrovie. Noi vediamo costruire, per iniziativa dei comuni e delle 
Provincie, delle tramvie parallele a brevissima distanza dalle strade ferrate esi- 
stenti, e l'autorità centrale non ha diritto d' impedire al municipio ed alla pro- 
vincia, che stenda delle righe di ferro come stende della^ghiaia sopra il suo suolo. 
Da ciò è facile indurre quanto sarebbe opportuno che legislativamente fosse ormai 
stabilito quali sono le distanze a cui possono costruire coleste ferrovie maschei*ate. (5) 



(1) Disposizioni sulla puààlicazione, interpretazione, ed applicazione delle leggi, art. 3. 

(2) tSpaventa — Sess. 1876-77. CD. torn. 11 dicembre 1877, pagr- 5031. 

(3] Depretis, Presidente del Consiglio — Sess. 18T8-79. CD. torn. 26 g-iusrno 1879, pagf. 7928. 

(4) Baccarini, Ministro dei lavori pubblici — Sess. 1880-81. CD. 2» torn. 12 dicembre 1881, 

pag. 7747. 

(5) Baccarini, Ministro dei lavori pubblici - Sess. 1880-81. CD. torn. 5 dicembre 1881, 

pag. 7526. 
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Una legge sulle tranvie fa promessa dal Ministro dei lavori pubblici (Zanar- 
delli) nel 1877, (1) invocata dal Congresso degli Ingegneri in Napoli nel 1879; 
dalle amministrazioni delle strade ferrate ; dal Consiglio di Stato che rilevò « non 
più la convenienza, ma Turgenza di un provvedimento legislativo per ordinare e 
disciplinare questo nuovo modo di trazione e di locomazione al quale non si 
possono finora estendere i provvedimenti e le disposizioni per le strade ferrate, e 
non rispondono bastantemente alFuopo le ordinarie di polizia stradale. » (2) 

La Camera dei Deputati ne fece, due volte, formale invito al Governo, me- 
diante ordini del giorno. (3) 

Spetta all'ex-Ministro dei lavori pubblici on. Baccarini il merito di avere presen- 
tato alla Camera dei Deputati, nella tornata del 29 maggio 1880, un disegno di 
legge sulle tranvie e ferrovie economiche, (4) che malauguratamente non arrivò 
ad essere discusso in seduta pubblica, con grave danno del pubblico servizio. Ed 
invero « se, nell'ordine generale dei fatti economici, la mancanza di speciali di- 
scipline legislative in una data materia può riuscire profittevole, dando campo a 
maggiore maturità di studi ed a più sicure esperienze, invece nella materia dei 
tramwaysy specialmente in ciò che attiene al loro regolare esercizio ed alla 'pubblica 
sicurezza, è fonte continua e incontestabile di pericoli, imperocché l'azione dell'au- 
torità governativa, non sovvenuta da sanzioni penali, difficilmente può esplicare 
la sua attività, ed anche esplicata, di rado riesce a raggiungere lo scopo a cui 
deve tendere. Laonde diviene ogni giorno più sensibile ed urgente il bisogno di 
veder discussa e sanzionata una legge, dalla quale siano con precisione stabiliti 
i diritti e gli obblighi di chi esercita i tramways a vapore, onde il Governo 
possa in base ad essa frenare gli abusi, occorrendo, anche mercè adeguate pena- 
lità. » (5) Il Governo non cessa dal far voti e raccomandare che sia presto con- 
vertito in legge il progetto sulle tranvie, « poiché sino a quando tale fatto non 
si realizzi, riescirà debole l'azione delle autorità per frenare gli abusi, per difetto 
dei necessari mezzi coercitivi. » (6) 

Ricordasi da ultimo che nella tornata del 9 dicembre 1882 il Ministero ripro- 
dusse in Senato l'identico disegno di legge già presentato alla Camera dei De- 



(1) Sess. 1876-77. CD. tom. 6 giugno 18T7, pag. 4i49. 

(2) Parere 5 giugno 1879. 

(3) La Camera invita il Ministero a presentare un progetto di legge dal quale siano deter- 
minati i criteri per la concessione dei tramways a vapore. [Ordine del giorno 19 maggio 1879). 

La Camera, riconosciuta la necessità, l.o di una legge che determini i criteri e fissi le 
norme per la concessione dei tramìvays; 2.° di agevolare la concessione di ferrovie eco- 
nomiche, anche a scortamento ridotto, invita il Ministero a provvedere perchè siano rag- 
giunti questi scopi, sia con la presentazione di appositi disegni di legge sui tramways 
sia col proporre alla legge 29 luglio 1879 quelle variazioni che stimerà opportune. (Ordine 
del giorno 5 marzo 1880J. 

(4) Legislatura XIV. Sess. 1880. Progetto di legge n. 19. Vedi Allegato XII. 

f5) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1880, pag. 227-28. 
(6) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1881, pag. 288. 
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putati. (1) Ed è sperabile che la Camera vitalizia si renda conto di una necessità 
che diviene ognora più urgente, per contribuire ad affrettare la soluzione di un pro- 
blema importante del nostro giure ferroviario. ^ 

Nel presente titolo abbiamo indicato le idee generali sulla legislazione tranvia- 
ria italiana. Rimandiamo ai titoli successivi Fesposizione delle norme speciali che 
regolano la conce3sione, costruzione, esercizio, e polizia delle tranvie. 



(1) Legislat. XV. Sess. 1882. SR. PL. 7. 
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TITOLO IV 

CONCESSIONE DELLE TRANVIE 

• 

I. Xo stabilimento di una tranTia è un diritto di «su- 
fìratto sul snolo ocenpato* ^ « La concessione ad una determinata 
persona di un iramway per V esercizio delF industria dei trasporti in un determi- 
nato modo sopra una strada pubblica, modifica la proprietà stradale a favore del 
concessionario, clie fa suoi i frutti di quell'industria per effetto di un diritto 
reale acquistato sulla strada, d'impiantarvi dei binari e di farvi correre le sole 
sue vetture, per effetto cioè di una vera e propria alienazione di tale diritto fat- 
tagli dal concedente.... La concessione di tramways sopra ima strada pubblica è 
la concessione di un diritto di usufrutto, il quale è regolato dal titolo da cui de- 
riva a norma dell'art. 476 del Codice civile, e se la figura è affatto nuova e non 
si trova nel codice civile, essa non rappresenta meno la traslazione di un diritto 
reale che costituisce l'alienazione di parte di un bene immobile. » (1) Cosi il Con- 
siglio di Stato. 

A siffatto principio è stata opposta l'obiezione pregiudiziale, che, cioè, le strade, 
come tutti i beni di demanio pubblico, essendo inalienabili e sottratte quindi a tutte 
le regole di diritto privato che governano le cose suscettibili di proprietà; non 
possono andar soggette ad alcuna specie di diritto reale. E in favore di questa 
tesi si è citata una sentenza (17 febbraio 1878) della Corte di Cassazione di To- 
rino, di cui qui si trascrive la ])arte sostanziale. « Non può essere dubbio (di- 
chiaro la suprema Corte torinese) che fintanto il suolo conserva il carattere e la 
destinazione di via pubblica, nessun diritto può su di esso acquistarsi dal privato 
cittadino che abbia per effetto di menomare comecchessia la proprietà pubblica, 
di arrecare una limitazione dell'uso generale e comune cui essa è consacrata, 
perchè nel concetto dell' inalienabilità si racchiude il divieto di trasferire in altri 
non soltanto la proprietà piena di una parte qualunque della cosa pubblica, ma 
ogni altro diritto che sotto qualsivoglia denominazione sia un attributo della 
proprietà, e, passando in altri, restringa o modifichi il concetto del pubblico do- 
minio, perchè qualunque concessione dell'autorità competente relativamente all'uso 
e al godimento della cosa pubblica, è di sua natura temporanea e revocabile; e 
una concessione permanente equivalendo ad alienazione, non sarebbe nemmeno nei 



(1) Parere 18 febbraio 1881 del Coneigrlio di Stato. 
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poteri dello Stato, della provincia, o del comune, i qaali non sono che depositari 
ed amministratori della cosa pubblica nell'interesse generale del corpo sociale.» 
Certamente sono giusti e riassunti con esattezza i principi ricordati dalla Cas- 
sazione di Torino suir indole dei beni demaniali. Ma se in virtù di questi prin- 
cipii fondamentali debbono vietarsi e sono nulle le concessioni perpetue di tranvie ; 
non ne può derivare alcun impedimento per le concessioni a tempo limitato, come 
sono tutte quelle avvenute finora. 

< Quando si dice che le strade pubbliche sono fuori di commercio, che sono 
inalienabili, che sono imprescrittibili, che nessun diritto il privato può acquistare 
su di esse in modo permanente e tale da limitare Tuso generale e comune cui 
esse sono consacrate, tutto ciò s'intende nel senso che non si possa, in forma 
permanente, costante, assoluta, menomare la proprietà pubblica, ma non certamente 
nei senso che il Comune, la Provincia, lo Stato non possano, per ragioni d'utile 
pubblico, concedere ad un imprenditore di ferrovie o di tramvie un uso speciale, 
per un limitato tempo, della strada pubblica. Una tale concessione non aliena 
la proprietà destinata all'uso pubblico, ma la limita soltanto e per uso ugual- 
mente pubblico mentre al tempo stesso non impedisce che i cittadini, anche senza 
servirsi della tram via, possano percorrere ugualmente e usufruire la pubblica 
stradsL » (1) 

La moderna istituzione della tranvia, senza avere scosso le basi della natura 
giuridica delle strade pubbliche, ha creato un diritto stradale sui generis. La 
tranvia non solo non menoma, rispetto all' uso dei cittadini, la condizione di una 
strada pubblica, ma l'accresce; giacche, per comune consenso, è un miglioramento 
delia viabilità. La tranvia non arreca alcuna limitazione dell'uso pubblico a cui la 
strada è consacrata ; poicììè la funzione naturale e permanente della strada, il tran- 
sito ordinario, non cessa né diminuisce per effetto della nuova funzione ; la quale, 
per giunta, più comodo e più proficuo rende l'uso pubblico. Come è noto, la ina- 
lienabilità dei beni demaniali, con tutte le sue rigorose applicazioni e conseguenze, 
trae origine e si legittima dal concetto di non togliere ne scemare all' universalità 
dei cittadini l'uso a cui quei beni sono destinati. Or se dall'aggiunta di una tran- 
via nessun detrimento deriva al comune uso pubblico della strada, ne scaturisce 
che la teoria della inalienablità non soffre offesa di sorta, e perciò non può essere 
di ostacolo alla concessione di cui trattasi, tanto più che questa contribuisce a 
favorire il concetto che della teoria è base e sostanza. Il Mazzoni va anche più 
in là, e dopo aver ricordato che i beni del demanio pubblico sono assolutamente 
inalienabili e imprescrittibili afferma, forse un po' troppo assolutamente, che « il 
governo che ne ha la custodia e la sopraintendenza, può rendere il loro uso 
esclusivo da comune che è, » (2) 



(1) Rivi&ta amministrativa, anno 1882, pag. 570. 

(2) Mazzoni, Istituzioni di diritto civile, voi. 3^, pag. 33 (Firenze, Cammelli, 1873). 

3 — Parte Vili — Sez. 2» 
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Se, a cagion d'esempio, la demanialità dei fiumi, laghi e torrenti non impe- 
disce le concessioni d'acqua a favore di determinate persone, perchè la demania- 
bilità delle strade dovrebbe impedire la concessione a' privati di collocare sopra 
di esse linee di ferro? Le concessioni d'acqua servono a favorire lo sviluppo della 
agricoltura e dell' industria manifatturiera, e le concessioni di tranvie servono a 
dare impulso al commercio e all' industria dei trasporti. Del resto, salvo ad esa- 
minare tra poco se e con quali forme e garanzie le nostre leggi permettano con- 
cessioni di tranvie; ci piace intanto avvertire che, in forza dell'art. 16 della 
legge 19 luglio 1879, n. 5002, per le ferrovie a sezione ridotta « si potrà permet- 
tere che il binario sia collocato sul piano delle strade nazionali, purché rimanga 
libera per il carreggio una larghezza non minore di metri 5; e colle stesse 
condizioni potranno simili occupazioni essere sanzionate per le strade provinciali 
e comunali. y> Se dunque il legislatore italiano non credette, come non volle, 
contraddire al precetto della inalienabilità dei beni demaniali col permettere 
l'occupazione di parte di una strada pubblica ad uso di una ferrovìa, la quale per 
lo spazio da essa occupato sopprime il carreggio ordinario, e menoma quindi 
l'uso a cui la strada è destinata; a fortiori non può invocarsi quel precetto per 
negare la stessa occupazione alla tranvia, che, a differenza della ferrovia, non un 
palmo di suolo sottrae al traffico primitivo, non menoma in alcun modo il pub- 
blico uso. Checchessia di ciò, non è fuor di proposito ricordare un'osservazione 
molto giusta del Vidari; secondo il quale non torna conto sacrificare « gl'inte- 
ressi più gravi e universali del commercio al rispetto di una formula giuridica, la 
quale soltanto allora deve essere obbedita, quando non si opponga alla verità effet- 
tuale delle cose, e quando per essa V esplicazione del diritto sia agevolata e gua- 
rentita, non fatta impossibile od anche solo impacciata. Come le leggi fisiche ed 
economiche, cosi anche i principi del diritto pigliano forma dal mezzo entro cui 
si esplicano. La bontà dei principi giuridici va ragguagliata al benessere da loro 
procurato e al male da loro impedito. Epperò, se, per qualsivoglia causa, avve- 
nisse, che, attuati in tutta la virtù loro potenziale, anziché di bene, codesti prin- 
cipi fossero causa di male, se ne dovrebbe attuare solo quel tanto che é compor- 
tabile con lo stato presente delle cose ; con quelle necessità di fatto cioè, davanti 
a cui ogni teorica assoluta deve chinare il capo. » (1) 

Ammessa dunque la legittimità giuridica della concessione di una tranvia, que- 
sta, se la si vuole classificare tra le varie figure della legge civile e giova farlo per 
avere una guida nell'esame e definizione delle tante controversie che possono in- 
sorgere, non può considerarsi che come una concessione di un diritto di usufrutto, 
col quale, più che con altri, ha molti punti di analogia. La concessione di una 
tranvia, nota giustamente il Consiglio di Stato, « crea vari rapporti di diritto 



(2) Vidari, Studi sul progetto per la riforma del Codice di commercio, pag. 212 (Milano, 
Hoepli, 1874). 
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privato e contrattuale fra ramministrazione concedente e il concessionario, e mo- 
difica la proprietà stradale e ne menoma la libera disposizione del proprietario a 
favore di determinate persone col corrispettivo del servizio pubblico, e a volta 
anche di un canone per TAmministrazione che fa la concessione. :^ (1) 

n. Divieto di eoneorrenza sulla stessa linea di tranTia. 

— Il tribunale civile di Genova ff. di tribunale di commercio sentenziò, addi 8 feb- 
braio 1881, che il concessionario di un'inSpresa di tranvia non può impedire, 
che un concessionario di omnibus costruisca ed usi vetture atte a percorrere il 
binario stesso della tranvia. (2) Chi abbia riguardo al carattere dianzi accen- 
nato della concessione, e allo scopo esclusivo di lucro che si propone il conces- 
sionario con Tesercizio di una tranvia, non può che esprimere la maggiore mera- 
viglia di fronte a un simile pronunciato, e deve plaudire alla Corte di Appello di 
Genova che, con ragioni assai sensate, venne in opposta sentenza (1 luglio 1881) 
dichiarando : che il concessionario di una tranvia ha il diritto di godere e di~ 
sporre delle ruotaie appostevi nel modo il più assoluto^ d'impedire che altri 
ne faccia uso, e di rivendicarle da qualunque possessore o detentore. Ecco, nella 
sua integrità, la citata sentenza della Corte di Appello di Genova: 

La Corte, ecc. 

Considerato, che non rìprodncendosi dalla Società appellata le eccezioni di 
incompetenza e di pendenza di lite proposte in prima istanza, la Corte è chiamata 
a decidere unicamente il solo fatto, se le ruotaie di una tranvia che sieno per 
regolare concessione collocate sulla strada pubblica, limitino il diritto di proprietà 
su di esse cosi che tutti possano servirsene alla stessa maniera e allo stesso 
scopo con cui se ne serve il proprietario ; e nella negativa se i mezzi istruttori 
invocati dall'appellante debbEino essere ammessi ; 

Considerato, che non è disputato la Compagnia appellante seguitare ad essere 
proprietaria delle ruotaie, suiriiso delle quali verte la controversia, anche dopo 
il loro collocamento sulla strada; ne il contestarlo sarebbe possibile di fronte 
alle chiare ed esplicite disposizioni del contratto di concessione, e specialmente 
degli art. 2, 3 e 9 ; , 

Che conseguentemente, in virtù del principio suae quisque rei moderator est 
et arbiter (leg. 21, Cod. m^nd,)^ e delle uniformi disposizioni degli art. 436, 
438 e 439 del codice civile, la Compagnia appellante ha il diritto di godere e 
disporre di quelle ruotaie nel modo il più assoluto, dMmpedire che altri ne faccia 
uso, e di rivendicarle da qualunque possessore o detentore; 

Che le limitazioni, alle quali questo diritto può essere soggetto per virtù di 



(1) Parere 18 febbraio 1881. 

(2) Eco di giurisprudenza di Genova, 1881, col. 89. 
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leggi e di regolamenti, nella materia in esame è duopo che sieno ricercate nel 
rogito Riscornia 13 gennaio 18T7, col quale il Municipio di Genova concedeva 
alla Compagnia appellante Tautorizzazione per lo stabilimento della tranvia, con- 
cìossiacliè la destinazione, il modo e le condizioni delFuso pubblico, relativamente 
ai beni comunali di cosiffatta natura, sono determinati da leggi speciali (art. 432 
del cod. civ.), le quali nella specie sono la legge comunale e provinciale, e quella 
sui lavori pubblici coi rispettivi regolamenti, alle cui prescrizioni non dicesi, né 
sarebbesi potuto dire, che quell'atto di concessione non fosse conforme, come non 
dicesi che con esso il Municìpio avesse oltrepassato la cerchia dei suoi poteri ; 

Considerato, che per gli art. 5 e 10 della concessione il diritto di proprietà, 
cui la Compagnia appellante ha sulle ruotale, subì questa limitazioni) soltanto, 
che cioè il collocamento di esse « non dovesse recare incaglio al passaggio delle 
altre vetture e dei pedoni, o menomare in qualsiasi guisa la costoro libera cir- 
colazione; » per forma che, rimanendo le dette ruotale sostituite alla parte del 
pavimento della strada sulla quale sono collocate, debbono sottostare al passaggio 
del pubblico eseguito con ogni mezzo, si e come precedentemente al loro collo- 
camento vi sottostava la strada; 

Che, posto ciò, se la Compagnia concessionaria non può impedire ad alcuno 
di transitare sulla via attraversando e calpestando le sue ruotale, questa limita- 
zione del suo diritto di proprietà non importa eziandio l'altra di dovere tollerare 
che tutti si servano delle dette ruotale per Tuso speciale cui ella le ha destinate, 
perchè la concessionaria non può essere privata di un diritto che la legge ed il 
contratto non le han voluto togliere, né il pubblico può avere acquistato nuovi 
diritti per virtù di una convenzione intesa a garantirgli soltanto V esercizio di 
quelli che aveva; 

Che, sebbene alle disposizioni di diritto romano non si possa efficacemente 
far ricorso in materia di diritto pubblico ed amministrativo (soggetti a tante 
politiche vicissitudini), disciplinata dalla nostra legislazione positiva con criteri 
ben diversi da quelli prevalenti all'epoca romana, pure quelle invocate dall' ap- 
pellata Società ligure dei trasporti non sono difformi a ciò che il Municipio ge- 
novese stabili col contratto in parola, né l'appellante ne sostiene la inapplicabilità, 
essendosi riconosciuto < che non è stato impedito né vuoisi impedire ad alcuno 
Fuso della pubblica via, contro il disposto della legge 11, Cod. de servit, et 
aqua -» che l'apposizione delle ruotale su di essa non doveva recare detrimenti 
al pubblico uso in disprezzo della leg. 2, § 5, ne quid in loc, pubi., — e che vi 
ha detrimento ogni qual volta uno rimane privato di un comodo che la strada 
gli offriva (ivi § 11), (1) ad onta, per altro, che il Municipio avrebbe potuto fnre 



(1) Ci sembra degno di menzione il seguente frammento da cui risulta in modo indiretto, 
che anche secondo il diritto romano non sarebbe proibita un^opera lungro una strada pub- 
blica, quando non corrompe Tuso della strada e non la rende, di piana che era, montuosa, 
di agevole aspra, di larga angusta, di asciutta palustre, insomma non la deteriora ; tanto 



CONCESSIOxXE DELLE TRANVIE 37 

altrimenti in virtù degli art. 118, n. 3, legge comunale e provinciale, e 55 e 80, 
legge sai lavori pubblici. Né rinnega inoltre che il Municipio nella sua concesBione 
abbia seguito le norme tracciate, nel definirsi la tranvia, dal Consiglio dei lavori 
pubblici italiano citate coli 'appellata sentenza, e dal Consiglio di ponti e strade 
di Parigi invocate dalla Società ligure, conciossiachè si ammette che il binario 
delle tranvie in generale, e di quella di Genova in particolare, debba essere a 
livello del piano stradale, o con ben lieve risalto in modo da non intralciare il 
traffico ordinario nella parte della via su cui è collocato sottraendola all'uso pub- 
blico. Ma tutto ciò, se importa Tobbligo nella concessionaria di collocare i suoi 
binari in modo che ciascuno possa transitare su quella parte della via come vi 
transitava antecedentemente, non importa certo il diritto in tutti di usare di essi 
binari come ne usa il proprietario, perchè la legge ed il contratto han voluto 
garantire il pubblico da un danno, e non procurargli, col vantaggio degli aumentati 
mezzi di locomozione, anbhe quello di usare della cosa altrui, con detrimento del 
proprietario di essa; 

Che se, per le cose finora discorse, la Compagnia appellante non è stata pri- 
vata del diritto esclusivo di servirsi delle sue ruotaie come ruotaie, non è stata 
privata neanche di quello d'impedire che altri si servano di esse altrimenti che 
come parte del pavimento comune della strada; 

Considerato, che se non fosse cosi, e l'uso dei binari in contesa fosse comune 
a tutti : P II Municipio coll'art. 9 della concessione non avrebbe sentito il bi- 
sogno di stabilire questo patto : « La concessionaria non potrà nel perimetro 
daziario negare l'uso delle sue ruotaie per quelli altri analoghi servizi che venis- 
sero concessi, come prolungamento di linee, diramazioni, escluso però sempre lo 
scopo e l'eflfetto di ogni concorrenza, e mediante quel giusto compenso che verrà 
concordato o stabilito da un perito ; » 2° Nel nuovo progetto sulle ferrovie eco- 
nomiche, presentato alla nostra Camera dei deputati il 29 maggio 1880, non sa- 
rebbe stato necessario di sancire all'art. 12, che : <: in caso che altri esercenti 
intendessero valersi di parte o di tutta una linea di tranvia concessa o costruita, 
i concessionari siano obbligati di permettere tale servizio, previo, ecc.; » dispo- 
sizione questa che reca una nuova restrizione ai diritti dei proprietari delle ruo- 
taie, e alla quale, allorché sarà diventata legge, la Compagnia appellante sarà 
obbligata di sottostare; 3® Si avrebbe l'assurdo giuridico morale che mentre 
la Compagnia concessionaria, dopo la erogazione di una somma vistosa per 
r acquisto e la collocazione dei binari, ha dovuto depositare lire 100 mila di 



più poi nel caso che l 'opera serva anzi, come la tranvia, a migliorare V uso cui la strada 
è destinata. Ecco il frammento : Aitpraetor: In via pubblica itinereve pubblico facere immit- 
tere quid, quo ea via idve iter deterius sit fiat, veto — Deteriorem autem viam fieri sic acci- 
jHendum est, si usus eius ad commeandum corrurnpatur, hoc est ad eundum vel agendum, 
ut, cum plana fuerit, clivosajlat, vel ex molli aspera, aut angustiar ex latior e, aut palustris 
ex sicca {Rg. Lib. XLIII, L. Vili, § 2). [Nota dell'autore] 
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cauzione (art. 15 del contratto), con pericolo di perderne in certe evenienze fino 
alla metà, ed è obbligata a fare un numero determinato di corse a prezzi stabiliti 
(art. 11), a ri valere 1 danni che la collocazione dei binari potesse cagionare (art. 5), 
ad una tassa cospicua su ogni carrozza, oltre le tasse generali (art. 6), a man- 
tenere il suolo pubblico stradale per la larghezza di due metri (art. 13), ecc., altri 
poi, senza nessun obbligo, senza spese di sorta, possa avere diritti eguali a quelli 
di lei sulle ruotale; 

Che da ultimo non giova in contrario allegare T esempio della Spagna e del- 
TAmerica, dove la sezione delle ruotale delle tranvie, si fa in modo che possa 
scorrervi la massima parte dei veicoli, senza dimostrarsi od allegarsi che lo stato 
della legislazione spagnuola ed americana fosse identico al nostro e, quel che più 
monta, che i contratti di concessione colà fossero simili a quello stipulato dal 
Municipio genovese colla Compagnia appellante; 

Per questi motivi, rigetta, ecc. 

III. È leggale il patto di non fkre altre concessioni di linee 
concorrenti nella medesima direzione ? — Il Consiglio di Stato» 
per quanto risulta dal seguente parere in data 16 aprile 1882, ha riconosciuto 
•— implicitamente, come ora si vedrà — la legalità di questo patto ; del quale non 
8i può fare che una questione di convenienza, caso per caso, avuto riguardo alle 
altre condizioni della concessione. 

Parere 16 aprile 1882 del Consiglio di Stato : « 11 Consiglio, ecc. — Ritenuto 
che con deliberazione 17 aprile 1880 il consiglio comunale di Aversa concedeva 
al sig. Odoardo Otlet, amministratore dei tranvie e ferrovie economiche di Fi- 
renze, Praga, Monaco ecc., per 60 anni l'uso di alcune strade comunali per im- 
piantarvi un binario pel servizio dei tranvie a vapore, ed unire la città di Aversa 
alla rete dei tranvie già concessa airOtlet da altri comuni, mediante un tronca 
da costruirsi dalla città di Aversa a S. Antimo su terreno particolare da espro- 
priarsi a totale spesa del concessionario; 

Che la deputazione provinciale.... osservava che era troppo grave la condizione 
accettata dal comune di non concedere altre linee in direzione per Napoli; od 
altrimenti nella direzione delle linee Otlet, mentre le condizioni di Aversa, la sua 
centralità, la sua importanza, fanno in modo che non è possibile che una linea di 
tranvia si faccia con la sua esclusione, e quindi più che subire la legge dai con- 
cessionari, essa era in grado di imporla* e quindi poteva esimersi da quella con- 
cessione onerosissima che le impedirebbe di servire di centro ad altri comuni 
che con altra linea potrebbero essere a lei allacciati... 

Che il Consiglio comunale dichiarava che le condizioni da esso consiglio im- 
poste al concessionario colla deliberazione 17 aprile 1880 erano state dal sig. Otlet 
accettate come dal verbale 21 aprile 1880, che T impegno assunto dal municipio 
per anni 60 di non concedere ad altri la facoltà d'impiantare altre linee di tranvia 
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nella stessa direzione era indispensabile per garentire gli interessi del conces- 
sionario, ed il Consiglio aveva provveduto abbastanza air interesse pubblico con 
lo stabilire che nel caso in cui per V avvenire altri chiedesse d' impiantare sulle 
strade comunali altre linee e per altre direzioni il municipio dovrebbe interpellare 
il sig. Otlet, il quale tra l'altro avrebbe dovuto dichiarare se intendeva o meno 
costruirle alle stesse condizioni stabilite col presente contratto di concessione, e 
qualora altre società offrissero condizioni migliori, in tal caso il sig. Otlet avrebbe 
la preferenza ma colle condizioni offerte dalle altre ; 

Che la deputazione provinciale con deliberazione 15 settembre 1881 ha insi- 
stito nel considerare essere gravoso per il Comune il privilegio accordato al 
8ig. Otlet ed ha dichiarato di non approvare la deliberazione 17 aprile 1880; 

Ciò tutto ritenuto, la Sezione ha considerato che la deputazione provinciale di 
Caserta, recedendo dai motivi che informavano le precedenti sue deliberazioni 
21 ottobre 1880 e 5 maggio 1881, e riflettendo in fatto che le condizioni apposte 
dal comune di Aversa alla concessione sono state accettate dal concessionario, e 
che le strade che formano oggetto della concessione sono strade consortili, fonda 
ora, ed esclusivamente, il rifiato dell' approvazione sulla gravezza del patto per 
cui al concessionario è assicurato per 60 anni che il consiglio comunale non farà 
altra concessione di impiantare servizio di tranvie a vapore nella stessa dire- 
zione a cui accenna la domanda del sig, Otlet ^ cui la domanda di congiungere 
(mediante un tratto di strada da costruirsi su terreni privati) la strada della città 
di Aversa indicata nella concessione colla rete di tranvie di cui il sig. Otlet 
avrebbe già avuto la concessione dai comuni di Secondigliano, S. Pietro a Pa- 
tiemo, Casoria, Afragola, Cardite, Caivano, Arzano, Grumo, Melito, e S. Antimo; 
che questa condizione limita nei termini tassativi preindicati la libertà del comune, 
ma gli lascia facoltà di consentire lo stabilimento di tranvie per le relazioni coi 
centri di popolazione in tutte le altre direzioni; e come la condizione stessa è 
uno dei corrispettivi degli obblighi assunti dal concessionario, i quali assicurano 
e garantiscono al Comune i vantaggi delle agevolate comunicazioni colla città di 
Napoli, è manifesto che tra il partito di approvare la concessione, la quale sotto 
tutti gli altri aspetti è manifestamente utile al Comune, o di negarla per ciò solo 
che il patto che attribuisce al concessionario la privativa per 60 anni, conside- 
rato per se stesso e indipendentemente da tutti gli altri patti e condizioni della 
concessione, può essere giudicato meno conveniente, la scelta non può essere 
dubbia: e che tenuto conto eziandio dello apprezzamento che lo stesso consiglio 
comunale di Aversa ne ha fatto in relazione agli interessi dei suoi amministrati, 
la deliberazione del consiglio comunale, 17 aprile 1880, dev'essere approvata; 

Per questi motivi, ecc. » 

Il Bollettino amministrativo (1882, pag. 163) ha oppugnato la legalità del 
patto che esclude linee concorrenti, perchè con un tal vincolo si verrebbe a ledere 
e restringere la inalienabilità e libertà del suolo pubblico : non può ammettersi 
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la facoltà nell'amministrazione di accordare agli uni e negare agli altri V uso 
delle pubbliche vie, e quindi non si possono avere privilegi di esclusivo esercizio 
di una linea. Mentre ci riportiamo a quanto fu esposto nel precedente n.^ I. 
sulla questione della inalienabilità delle strade pubbliche, non possiamo che fare 
eco alle considerazioni svolte dalla Rivista amministrativa che, a nostro avviso, 
risponde vittoriosamente alle osservazioni sulla illegittimità del privilegio in pa« 
rola. « Dire (nota la Rivista amministrativa a pag. 571 dell* annata 1882) che 
con tale privilegio d' esclusivo esercizio si menomi il diritto dei privati a servirsi 
della via pubblica, ci pare assunto assolutamente insostensibile. Infatti: T unico 
diritto che con tal privilegio si possa dire limitato in avvenire, sarà quello degli 
altri speculatori cui venisse in mente di aprire tranvie nella stessa direzione e 
di far linee di concorrenza. Ma questo non è Vuso pubblico che la legge può 
volere rispettato; Fuso pubblico, cioè, mediante il quale tutti i cittadini possono 
servirsi della pubblica via^ ciascuno per quanto lo riguarda; e tale uso pubblico 
non solo non è tolto con TesclusioDe di linee di concorrenza, ma è reso anzi più 
facile, atteso il minor ingombro che avrà la pubblica via quando non vi si pos- 
sano, oltre quella primiera, aprire altre tranvie. Ecco il perchè, dal punto di 
vista giuridico, crediamo che non sia né appropriata F invocazione dell' uso pub- 
blico, né giusta la censura che si fa a questa stipulazione di escludere le linee 
di concorrenza, quasi che con essa si contravvenisse alla destinazione della pub- 
blica via, quando invece tal patto non offende la viabilità pubblica più di quel 
che la offende il fatto di qualsiasi originaria concessiene di tramways. » 

Queste ragioni, giustissime, sono altresì confortate dai fatti; ed invero negli 
atti di concessione delle ferrovie a cavalli, su strade provinciali, da Torino a Ri- 
voli e da Firenze a Prato e a Poggio a Gaiano, fu pattuito il divieto di altre 
concessioni di ferrovie a cavalli parallele, a distanza minore di tre chilometri. (I) 

IV. Il Groverno può permettere 1' occnpazlone di una 
strada nazionale per impianto di tranvia ? — A questa domanda 
Fon. Spaventa risponde in senso dubitativo ma piuttosto inclinevole per la ne- 
gativa. « Bisogna sapere (egli disse alla Camera dei Deputati) se il (Governo, se 
il Ministero può accordare una concessione di tramway sopra una strada nazio- 
nale senza un'autorizzazione del Parlamento, speciale o derivante da una delega- 
zione generale data per legge .... forse si potrà trovare nelle leggi che concernono 
i beni demaniali, e nella stessa legge dei lavori pubblici, qualche principio di 
facoltà che giustifica queste concessioni. » (2) L'on. Depretis invece espresse, 
quale Reggente il ministero dei lavori pubblici, un'opinione decisamente contraria 
a tali concessioni che non siano autorizzate per legge : « Io non saprei veramente 



fi) Art. 22 della convenzione annessa alla leffge 12 lujrlio 1868, n. 4482 — Art. 23 della 
convenzione annessa al R. Decreto 31 ottobre 1872. u. 1144. 
(2j Sess. 1876-77. CD. torn. 11 dicembre 1877, pagf. 5032. 
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(sono sae parole) in qual modo si possano applicare ai tramways le disposizioni 
regolamentari che sono la conseguenza delle nostre leggi, le quali regolano la 
polizia stradale. V ha di più. Per le concessioni di tramways fatte direttamente 
dallo Stato, e che debbono applicarsi sulle strade nazionali, in che modo, allo 
stato attuale della legislazione, potrebbe lo Stato occupare per questo esercizio 
delle ferrovie a cavalli una parte della proprietà stradale a favore di una impresa, 
massime se questa concessione dovesse durare lungamente, cioè quando non si 
trattasse di semplice esperimento, ma di una vera e propria concessione ? Le leggi 
nostre in fatto di proprietà demaniale sono talmente esplicite, che assolutamente 
non oredo che si starebbe sulla via legale, se, senza T intervento del potere legi* 
slativo, si potesse fare questa specie di alienazione, anche solo venendo ad im- 
porre questa specie di servitù sulle proprietà che appartengono allo Stato, e che 
formano la rete delle strade nazionali. » (1) 

Noi invece siamo di avviso che la nostra legislazione dia al Governo la facoltà di 
concedere occupazioni del suolo delle strade nazionali per uso di tranvie. L' art. 55 
della legge sui lavori pùbblici, riferendosi alle strade nazionali e provinciali, 
stabilisce, che « nessuno può, senza mandato o licenza dell' amministrazione, fare 
opere o depositi anche temporanei sulle strade .... » Fissiamo dimque, innanzi 
tutto, questo caposaldo : che, cioè, con mandato o licenza dell' amministrazione 
dello Stato si possono fare opere (il termine, come si vede, è molto comprensivo) 
sopra una" strada nazionale. 11 regolamento 10 marzo 1881 sulla polizia stradale, 
il quale ha forza legislativa, (2) dopo avere ripetuto testualmente la citata dispo- 
sizione dell'art. 55, soggiunge che « oltre all'osservanza delle condizioni speciali 
espresse nella licenza, il detentore di essa «ara sempre obbligato a disporre le 
opere ed i materiali e ad usare le opportune cautele in modo da m,antenere libera 
la circolazione e sicuro il passaggio .... » (art. 3). Si viene cosi a determinare 
espressamente ciò che nella legge era sottinteso, vale a dire che le opere (sempre 
genericamente) permesse su una strada nazionale sono, limitate a quelle che non 
impediscono la libertà della circolazione e la materiale sicurezza del passaggio. 
Qualunque altra limitazione sarebbe illegale. Che il regolamento abbia indicato 
alcuni atti di servitù relativi alle strade, pei quali occorre una preventiva licenza 
od una concessione dell'autorità (art. 4, 5, 9) e tra essi non sia contemplata l'occu- 
pazione del suolo stradale per stabilirvi una tranvia, poco monta; poiché evidente- 
mente l'indicazione è enunciativa e non tassativa. Non si tien parola che dello 
scarico o condotta di acque nei fossi della strada : di diramazioni dalla strada, o 
accessi da questa ai fondi e fabbricati laterali: dell'attraversamento della strada 



(1) Sess. 1876-77. CD. torn. 12 dicembre ISTI, pag. 5065. 

(2J Fu emanato in applicazione deirart. 77 della legge sui lavori pubblici, così conce- 
pito: « Per via di regolamento approvato con decreto reale saranno stabilite le norme 
necessarie per guarentire la libertà della circolazione e la materiale sicurezza del pas- 
saggio. » 



42 CONCESSIONE DELLE TRANVIE 

con corsi d' acqua : delle costruzioni di abbeveratoi. E questi, atti mettono capo 
in altri articoli della legge (57, 58 e 63) che esplicitamente li prevedono. Rimane 
sempre pertanto l'art. 55 della legge (3 del regolamento) che riguarda il permesso 
di eseguire opere in genere, le quali non sono state in alcun modo specificate^ 
perchè specificarle non si poteva. 

Inoltre è degno di nota Fart. 12 del regolamento : « Nella licenza (ivi si legge) 
o nelle concessioni saranno stabilite le condizioni e le norme alle quali saranno 
assoggettate, tenendo anche conto dei regolamenti di polizia locale e dei regola* 
menti preveduti negli articoli 23 e 24 della legge sui lavori pubblici; come 

m 

altresì, secondo i casi^ sarà stabilito il prezzo dell'occupazione o dell* uso con- 
cesso^ V annuo canone. S'intendono in tutti i casi accordate: a) senza pregiu- 
dizio del diritto dei terzi : b) coirobbligo di riparare tutti i danni derivanti dalle 
opere o depositi permessi; e) colla facoltà air amministrazione competente di 
revocarle o modificarle o impervi altre condizioni ; d) coir obbligo di osservare 
tutte le prescrizioni della legge, non che quelle del presente regolamento. » La 
disposizione, come agli occhi di tutti apparisce, è talmente larga ed estensiva, 
che lo studio e gli sforzi del più sottile interprete non arriverebbero mai a dimo- 
strare, potere essa non comprendere sotto il suo impero la concessione delle 
tranvie. L'art. 12 abbraccia T ipotesi ^ìqW occupazione, indeterminata per lo 
scopo, del suolo stradale ; V ipotesi dell' uso^ indefinito anch' esso, della strada ; 
r ipotesi del pagamento di un canone annuo, il che legittima una concessione di 
lunga durata. In qualunque delle tre ipotesi è lecito trovare la legalità della 
concessione di tranvie da parte del Governo. Imperocché le rammentate disposi- 
zioni della legge sui lavori pubblici e del regolamento sulla polizia stradale ci 
autorizzino a presentare come dimostrato questo teorema: il Governo ha facoltà 
di assoggettare una strada nazionale a qualunque servitù che non violi la libertà 
e la sicurezza del transito. Non turbando la tranvia né cotesta libertà né cotesta 
sicurezza, è chiaro che può ben venir concessa dal Governo, e, per esso, dal 
Ministero dei lavori pubblici, a termini dell'art. 13 del regolamento 10 marzo 1881 ; 
il quale, dopo avere stabilito che le concessioni a tempo indeterminato per attra- 
versare le strade nazionali con corsi d'acqua o per condurre le acque nei fossi 
delle strade medesime sono date per decreto reale, aggiunge : « Le altre conces- 
sioni per le strade nazionali, riservate al Governo, saranno date con decreto del 
Ministro dei lavori pubblici. » 

Né la concessione di tranvia costituisce la sola eccezione al rigore generale 
della nostra legislazione demaniale cui alludeva l'on. Depretis. V ha pure qualche 
altra eccezione, e di maggiore importanza : il Governo, per esempio, può concedere 
l'occupazione di aree delle spiaggie del mare per uso delle industrie marittime ; 
non che l'occupazione per qualsiasi uso di parte del lido del mare, delle spiaggie, 
dei porti, moli, ponti, calate e palificate, delle rade, dei seni e del mare terri- 
toriale ; e (ciò che é più notevole) può permettere di « fare un' innovazione qua- 
lunque tendente a variare o modificare in qualsivoglia modo le dette proprietà 
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demaniali, o ad indurre limitazione od impedimento agli usi cui sono destinate^ 
ed in generale a pregiudicare i diritti ad esse inerenti. » (1) Or se il legisla- 
tore non ebbe ritegno di dare air amministrazione facoltà cosi estese da poter 
permettere flnanco T esecuzione di un' opera la quale rende necessario V impedi- 
mento delVuso a cui sono destinate le proprietà marittime demaniali, non può 
certo aver voluto frenarla, in materia di proprietà demaniale stradale, fino al punto 
di proibirla la concessione di un atto, quaF è V impianto ed esercizio di una 
tranvia, che non solo non impedisce menomamente Fuso pubblico della strada, ma 
oflfre anche il mezzo di creare un nuovo e, per giunta, migliore uso pubblico. Quanto 
alle strade nazionali, il legislatore italiano non è stato severo che per vietare atti 
lesivi delFuso pubblico; del resto permette al Governo anche di alienare quelle 
parti di esse strade che air uso pubblico non sono necessarie, (2) 

Non vogliamo da ultimo tacere, che per negare al Governo la facoltà di con- 
cedere Toccupazione del suolo stradale ad uso di tranvia qualcuno potrebbe trarre 
argomento dall'art. 16 della legge 29. luglio 1879, n. 5002 ; col quale *è disposto 
potersi permettere, che il binario di talune ferrovie da costruirsi sia collocato 
sul piano delle strade nazionali, purché rimanga libera per il carreggio una lar- 
ghezza non minore di metri 5. Se il legislatore ha sentito il bisogno di autoriz- 
zare in questo caso siffatte occupazioni delle strade nazionali, vuol dire (potrebbe 
concludere chi obbietta) che normalmente non sono permesse, e tanto meno con 
semplice atto del governo. La risposta è tutt'altro che ardua. La legge del 1879 
volle, con Tart. 16, dare sanzione giuridica alle cosidette ferrovie stradali non 
contemplate nella legge organica dal 1865 sui lavori pubblici che dette le norme 
per la costruzione delle strade ferrate (art. 210 e segg.) ; e intese principalmente, 
se non esclusivamente, ad offrire il mezzo di raggiungere un fine di economia 
nella costruzione delle numerosissime e costose nuove ferrovie. La diiferenza poi, 
nei rapporti delFuso pubblico, fra la tranvia e la ferrovia stradale è cosi grande, 
questa sottraendo alFordinario transito il suolo da essa occupato, e quella nessuno 
spazio; che la mancanza di facoltà nel Governo di concedere Toccupazione di suolo 
per una ferrovia stradale non può trarre seco uguale mancanza, anzi tutt' altro 
come ci pare di aver dimostrato, rispetto alla tranvia. 

V. nisposizioni ebe autorizzano lo stabiliniento di tran- 
vie sa strade proTineiail. —- Innanzi tutto, valga per le strade provin- 
ciali tutto quanto si è detto nel precedente n.^ IV a proposito degli art. 55, 57, 



(1) Codice (24 ottobre 1877, n. 4146J per la marina mercantile, art. 157-16:;?, e più spe- 
cialmente art. 158 e 159. Regolamento (20 novembre 1879, n. 5166] per l'esecuzione del detto 

'Codice, art. 751-811, e più specialmente art. 756, 757 e 771. 

(2) Legge 22 aprile 1869, n. 5026 sul patrimonio dello Stato, art. 13; relativo regolamento 
4 settembre 1870, n. 5852, art. 52. 
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58 e 63 della legge sai lavori pubblici, e 3, 4, 5, 9 e 12 del regolamento 10 
marzo 1881 ; poiché le disposizioni in essi contenute sono comuni alle strade na- 
zionali e provinciali. 

Aggiungasi che, secondo il Codice civile, la destinazione, il modo e le con- 
dizioni dell'uso pubblico dei beni demaniali delle provincie sono determinate da 
leggi speciali (art. 432). E queste sono la legge sui lavori pubblici e la legge 
comunale e provinciale. Essendoci già occupati della prima, della seconda non 
dobbiamo ricordare che gli art. 138, 172 e 192, i quali insieme presi attribuiscono 
al Consiglio provinciale la facoltà di stabilire regolamenti sul modo di usare dei 
beni della provincia. (1) 

Quindi, se a legalizzare T occupazione del suolo delle strade provinciali per 
uso di tranvie non vi fossero le disposizioni rammentate nel numero precedente, 
basterebbero quelle della legge comunale e provinciale. Imperocché a un ente 
che ha facoltà di regolare la destinazione^ il modo e le condizioni delVuso pub" 
blico delle proprie strade, non si può negare il diritto di stabilire, come nel caso 
nostro, che tale uso sia promiscuo con quello della tranvia. E una condizione che 
s'impone all't^so pubblico della strada. 

VI. Disposizioni clie autorizzano lo stabilimento di tran- 
vie su strade comunali. — Anche alle strade comunali sono applicabili 
le disposizioni degli art. 55, 57, 58 e 63 della legge sui lavori pubblici (art. 80» 
cit. legge), e gli art. 3, 4, 5, (2) 9 e 12 del regolamento sulla polizia stradale. 

E pure pei beni demaniali del comune la destinazione, il modo e le condizioni 
delVuso pubblico sono determinate da leggi speciali (Cod. civ., art. 432). È l'art. 87, 
n. 6, della legge 20 marzo 1865, allegato A., che dà al Consiglio comunale il 
diritto di fare regolamenti sui modi di usare dei beni del comune. Di siffatti 
regolamenti tengono altresì parola gli art. 138, n. 4, e 146 della stessa legge. 

VII. Disposizioni elle autorizzano lo stabilimento di tran- 
vie su strade vicinali. — Per qaanto si sappia, non v' ha esempio in Italia 
di una tranvia stabilita, in tutto o in parte, su una strada vicinale ; il che potrà 
dipendere o dalla insufSciente larghezza, o dalla struttura,* o dall'andamento, o 
dalle non floride condizioni di cotesto strade. Comunque sia, potrebbe una trancia 
essere legalmente impiantata sopra una strada vicinale? 

Sono vicinali tutte le strade che senza essere né nazionali, né provinciali, né 
comunali, sono soggette a servitù pubblica : su di esse esercita vigilanza Tautorità 



(1) Vegg". pure art. 146, leg-gre com. e prov. 

(2) Regrolamento sulla polizia stradale, art. 7: « Sono applicabili anche alle strade co- 
munali le disposizioni contenute nei precedenti art. 3, 4 e 5. » 
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comunale. (1) Servono d*ordinario per andare a gruppi di case, ad una fonte pub- 
blica, ad abbeveratoio, a fondi o pascoli d*uso comune, oppui'e giovano air agri- 
coltura di certe parti del territorio. (2) Riguardo alla polizia delle strade vicinali 
la legge sui lavori pubblici non ha che il seguente articolo 84: « Nessuno può 
ingombrare, o scaricare acque, o fare opera qualunque, la quale pregiudichi il 
libero passaggio sulle strade vicinali, o alteri la forma di esse. » La legge dunque 
non prescrive alcun divieto assoluto. Un'opera qualunque, e quindi anche una 
tranvia, che non nuoccia al libero passaggio o non alteri la forma della strada^ 
può ben esser fatta; col consenso però, naturalmente, del proprietario della via 
vicinale. Dappoiché la servitù pubblica a cui la strada è soggetta, è limitata al 
passaggio per recarsi alle proprietà^ siano o no contingue alla strada stessa (3) 
e non potrebbe venire accresciuta ne modificata senza il permesso del proprietario 
del suolo e senza Y intervento dell'autorità comunale per riconoscere che le varia- 
zioni non siano atte a menomare Fuso a cui la strada è destinata. Air infuori 
deil^ordinaria servitù pubblica, della sorveglianza municipale, e di quanto concerne 
il carico e il riparto della spesa di riparazione e conservazione, in tutto il resto 
la strada vicinale è un immobile sottoposto alle regole del diritto privato sulla 
proprietà e sue modificazioni ; meno il caso, rarissimo, in cui il proprietario essendo 
il comune, sono applicabili le discipline speciali suir amministrazione dei beni 
de' comuni. Secondo le norme del diritto comune, V impianto di una tranvia è una 
servitù continua ed apparente (Cod. civ., art. 617-18), e come tale non può sta- 
bilirsi che in forza di un titolo o con la prescrizione trentenaria (Cod civ., arti- 
colo 629). (4) L'indole dejla tranvia, l'interesse e l'azione giuridica che hanno 
gli utenti della strada vicinale, la vigilanza dell'autorità comunale che avrebbe 
il diritto di dichiarare la tranvia in contravvenzione alla legge a ordinare la ri- 
duzione delle cose in pristino, (5) tutto insomma lascia supporre come pratica- 
mente impossibile acquistare mediante la prescrizione la servitù di stabilimento 
della tranvia. Non resta dunque in effetti che il titolo proveniente dal proprietario 
della strada, cioè, con altra parola, la concessione. 

Dalle cose esposte si desume che la legge non proibisce di stabilire tranvie su 
strade vicinali, quando se ne sia ottenuta la debita concessione. 

ym. lia concessione emana dall' ente proprietario della 



(l)'Legge sui lavori pubblici, art. 19. 

(2) Sess. 1863. CD. PL. 229 

(3) Art. 51 della legge sui lavori pubblici. La riparazione e conservazione delle strade 
TìclDali sta a carico di quelli che ne fanno uso per recarsi alle loro proprietà, sia che 
queste si trovino o no contigue alle strade stesse.... 

(4) Non è il caso di applicare, quanto alle tranvie, il terzo modo di stabilire le servitù 
continue ed apparenti, il modo cioè derivante dalla destinazione del padre di famiglia (Cod. 
civ., art. 629 e 632]. 

(5) Legge sui lavori pubblici, art. 378 — Parere Cons. Stato, 28 novembre 1873. 
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strada. — L^art. 22 della legge 20 marzo 1865, Allegato F., sulle opere pub- 
bliche dispone: « Il »uolo delle strade nazionali è proprietà dello Stato; quello 
delle strade provinciali appartiene alle provihcie; ed è proprietà dei comuni il 
suolo delle strade comunali. Sono considerati come parte di queste per gli effetti 
amministrativi contemplati nella presente legge, i fossi laterali che servono uni- 
camente principalmente agli scoli delle istrado, le controbanchine, le scarpe in 
rialzo e le opere d'arte d'ogni genere stabilite lungo le strade medesime, non che 
le aiuole per deposito di materiali, le case di ricovero e quelle per abitazioni 
di cantonieri. NelF interno delle città e villaggi fanno parte delle strade comunali 
le piazze, gli spazi ed i vicoli ad esse adiacenti ed aperti sul suolo pubblico, re- 
stando però ferme le consuetudini, le convenzioni esistenti ed i diritti acquisiti. 
I tronchi delle strade nazionali e provinciali compresi neirabitato di una città o 
villaggio fanno parte delle strade comunali . . . . > 

Tenuta presente questa disposizione, e ammessa la teorica affermata dal Con- 
siglio superiore dei lavori pubblici e dal Consiglio di Stato, che le tranvie non 
possono considerarsi come vere ferrovie nel senso del titolo V della citata legge, 
bensi come un miglioramento della viabilità ordinaria, il Ministero dei lavori pub- 
blici adottò il sistema liberale che la concessione di una tranvia rimane in facoltà 
delPente a cui la strada appartiene. (1) 

« .... Il Ministero ritenne che quando trattisi di tramioays sol suolo delle 
strade provinciali o comunali^ con trazione animale, non vi sia luogo ad inge- 
renza per parte sua, e che, salva F osservanza degli art. 55 e 80 della legge 
sui lavori pubblici e delle discipline sulla polizia stradale, una concessione cosi 
fatta dalla provincia o dal comune sia legittima. 

<( Air inverso, quando il tramway sia posto sul suolo delle strade nazionali^ 
o di ragione demaniale^ o si tratti di esercizio con locomotive a vapore^ qua- 
lunque sia la strada sulla quale il binario sia collocato, T autorizzazione debba 
emanare dal ministero dei lavori pubblici ; e ciò sul riflesso che in questi casi non 
è solo impegnato T interesse patrimoniale del comune o della provincia e non si 
tratta di servizi stradali ad essi affidati dalla legge, ma di cosa di maggior mo- 
mento e che ha bisogno di più ef&caci cautele nell'interesse patrimoniale dello 
Stato ed a tutela della pubblica sicurezza. )> (^2) 

Giova por mente che quando trattasi di tranvie a vapore da stabilire su strade 
provinciali o comunali, V autorizzazione del ministero dei lavori pubblici non può 



(1) Circolare 20 eriugno 1879» riportata hqW Allegato I — Per serbare nella maggior mi- 
sura possibile la distribuzione metodica che ci è parso utile * adottare, quasi tutte le cir- 
colari emanate dal Ministero dei lavori pubblici sul servizio delle tranvie debbono essere 
smembrate e pubblicate qua e la ; ma saranno riprodotte per intero neir Allegato I. 

(2) Relazione del Ministero dei lavori pvMlici sulle ferrovie italiane per l'anno 1878, 
pagr. 223-24. 
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«scludere, come infatti non esclude, la concessione della provincia o del comune. 
Concessione e autorizzazione sono due atti diversi che debbono emanare sempre, 
meno per le strade nazionali, da due diversi enti : la concessione dal proprie- 
tario della strada, e Tautorizzazione dal Governo. 11 proprietario, cioè la provincia 
o il comune concede Y uso della sua strada ; e il Governo, quale tutore e custode 
della sicurezza pubblica, autorizza la costruzione e Tesercizio della tranvia secon- 
do determinate modalità e guarentigie. A questo proposito è da avvertire che 
mentre dalla circolare 20 giugno 1879 apparirebbe doversi ottenere dal Ministero 
dei lavori pubblici non solo V autorizzazione ma eziandio la concessione di tranvie 
a vapore « su qualunque specie di strade, anche nelV interno dell* abitato ; » nel 
mese di settembre 1879, nelle Risposte al questionario della Commissione d'in" 
chiesta sull'esercizio delle ferrovie^ la Direzione Generale delle strade felrate, con 
maggiore esattezza, dichiarava che : « il Ministero non interviene nella sanzione 
delle concessioni fatte dal comune o dalla provincia se non quando trattasi di 
tram vie con trazione a vapore fuori del recinto degli abitati » (pag. 126^. Iden- 
tica dichiarazione è contenuta altresì nella relazione sulle ferrovie italiane per 
Tanno 1878 (pàg. 224). 

Le concessioni per le strade provinciali sono di competenza del Consiglio Pro- 
vinciale, le cui deliberazioni però vanno soggette air approvazione del Prefetto 
(art. 137, 172 e 192, legge 20 marzo 1865, allegato A. — art. 9, regolamento stra- 
dale 10 marzo 1881^, e del Ministro dei lavori pubblici, previo parere del Con- 
siglio Superiore, quando si tratti di strade che interessano diverse provincie (arti- 
colo 195, cit. legge — art. 9, cit. regolam.). 

Le concessioni per le strade comunali, e per i tronchi di strade nazionali o 
provinciali compresi neirabitato sono di competenza del Consiglio comunale, salva 
l'approvazione della Deputazione provinciale in tutti i casi (art. 87 e 137, cit. 
legge — art. 9, cit regolam.), e del Ministero dei lavori pubblici o del Consìglio 
provinciale limitatamente ai detti tronchi di strade nazionali o provinciali (art. 22, 
41 e 42, legge 20 marzo 1865, allegato F. — art. 9, cit. regolam.). 

Trattandosi di una strada comunale consortile, di una strada cioè nella quale sono 
interessati più comuni, a chi spetta dare la concessione, air Assemblea generale del 
Consorzio, o a ciascun Consiglio del Comune consorziato? Importa anzitutto ricordare 
che TAssemblea generale del Consorzio, costituita dai Delegati dei comuni interessati, 
provvede alFesecuzione delle opere riguardanti la strada consortile; e che le at- 
tribuzioni e deliberazioni delF Assemblea sono regolate e rese esecutive nei modi 
e colle formalità prescritte per i consigli comunali (art. 47 e 48, legge sui lavori 
pubblici). 

Premesso ciò, a sciogliere il proposto quesito fa d'uopo distinguere il caso di 
una strada costrutta e mantenuta a spese di un consorzio di comuni il territorio 
dei quali essa attraversa, dal caso di una strada costrutta unicamente a carico 
del comune nel cui territorio scorre, e poi mantenuta da tutti i comuni che vi 
hanno interesse. Nel primo caso, la proprietà della strada appartenendo al consor- 
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zio dei comuni, che hanno abdicato nelle mani dei loro Delegati tutto quanto si 
riferisce all'amministrazione della strada, (1) e le attribuzioni delFassemblea del 
consorzio essendo regolate come quelle dei Consigli comunali; sarebbe opportuno 
ammettere che spetti all'assemblea la facoltà di dare la concessione. Se questa fa- 
coltà Tavesse separatamente ciascun Consiglio del comune consorziato, il rifiuto di 
qualcuno potrebbe nuocere alla gestione economica del consorzio, il quale verrebbe 
ad essere privato del cespite che può ricavarsi dalla concessione della tranvia. 

Nel secondo caso invece, siccome lo stabilimento di una tranvia esercita in- 
fluenza sulla manutenzione della strada ne' riguardi sia tecnici, sia finanziarli, 
cosi l'Assemblea dovrebb' essere chiamata a deliberare sulla convenienza o meno 
di accettare la domanda di concessione, ma rimane salvo e integro al Consiglio dol 
comune proprietario della strada il diritto di accordare o no la concessione. Se 
il comune ammette la concessione contrariamente al voto dell'Assemblea generale,, 
la Deputazione provinciale che deve approvare la concessione, è giudice in prima 
istanza del conflitto, accettando o respingendo; salva, tanto al Comune, quanto all'As- 
semblea, la facoltà di ricorrere al Re contro la decisione della Deputazione provin- 
ciale (legge 20 marzo 1865, allegato A, art. 142 - allegato F, art. 48^. Ma se 
l'Assemblea vuole la concessione, e il comune non la vuole; quella, essendo le 
sue attribuzioni regolate come per i consigli comunali (cit. art. 48), potrebbe 
avere il diritto di ricorrere all'autorità superiore contro il diniego del Comune 
ad accordare la concessione. Nella prima ipotesi diamo all'Assemblea il mezzo 
del ricorso, perchè se essa teme dall'impianto della tranvia danni alle condizioni 
della strada, la cui gestione le è aflSdata, deve aver modo di scongiurarli. Nella 
seconda, sebbene ci ripugni l'idea che si possa imporre al proprietario la costi- 
tuzione di una servitù sul suo fondo, pure non vorremmo negare all'Assemblea il 
mezzo del ricorso contro il rifiuto del comune alla concessione; perchè, in sostanza, 
un tal rifiuto implica rinuncia al provento che potrebbe derivare alla strada dalla 
concessione della tranvia, implica quindi un danno economico per tutti i Comuni con- 
sorziati non proprietari della strada, i quali nella spesa della manutenzione di essa 
potrebbero, insieme presi, aver l'obbligo di concorrere magari in misura maggiore 
del Comune proprietario. A sostenere questa soluzione ci conforta il principio, che 
per l'amministrazione della cosa comune le deliberazioni della maggioranza dei 
partecipanti rappresentata dalla maggiore entità degl'interessi sono obbligatorie 
per la minorità dissenziente, giusta l'art. 678 del Codice civile che nella specie 
sembra applicabile per analogia. 

Non ci dissimuliamo la gravità delle obiezioni che si potrebbero muovere con- 
tro le risoluzioni da noi proposte nei casi d'impianto di tranvie su strade comn- 



(1) Legge sui lavori pubblici, art. 47. — Legge comunale e provinciale, art. 228: «Pos- 
sono i consìgli conferire a Delegati speciali la facoltà di vincolare il corpo che rappresen- 
tano, per ciò che dipende da essi. t> 



CONCESSIONE DELLE TRANVIE 49 

nali consortili. ' Ma se poteste obiezioni, che per farla breve ci risparmiamo di 
esporre e discutere, servissero a spingere altri a trattare la questione più diffu- 
samente (come a noi non era possibile senza sconfinare) e con maggior compe- 
tenza, ne saremmo ben soddisfatti, anche se la nostra opinione, che per altro 
non intendiamo aver espressa in modo assoluto e definitivo, dovesse rimanerne 
modificata; disposti sempre come siamo a chinare il capo davanti alla verità ed 
alla legge. 

Resta infine da vedere a chi compete il diritto di far concessioni di tranvie 
sulle strade vicinali. 

NeUa maggior parte dei casi, la proprietà delle strade vicinali appartiene ai parti- 
colari frontisti e finitimi che concorsero a formarla con terreno proprio ed appo- 
sitamente acquistato. (1) La via vicinale diveda pubblica, e la proprietà è 
del comune, quando non esiste memoria della sua origine, (2) e quando risulta 
che il suolo è del comune sia per la conversione di una strada comunale in 
vicinale, (3) sia per altra circostanza. In questo secondo caso, /la concessione 
spetta al comune' nel modo che s'è già indicato. Quando il suolo appartiene a'pri- x 
vati, la concessione deve emanare dalla maggioranza degli utenti della strada, (4) 
intesa per maggioranza non la numerica ma quella che è gravata della quota 
maggiore di spesa ; (5) oppure dal consorzio permanente degli utenti, che si può 
costituire per deliberazione del consiglio comunale, allorché il comune concorra 
alla conservazione della strada, o lo richieda un numero di essi che rappresenti il 
terzo del contributo. (6) 

IX. InterireiKto di più autorità nella concessione di una 
trancia — Facoltà della Deputazione provinciale rispetto 
alla concessione di tranvie sn strade comunali. — Allorché 
una tranvia debba essere collocata sopra strade che o siano di diverse classi, 
nazionali, provinciali, comunali — o appartengano a più Amministrazioni quan- 
tunque della stessa natura ; ciascuna amministrazione deve approvare la conces- 
sione del tronco di strada di cui essa é proprietaria. 

L'esattezza di questo principio, allo stato attuale della legislazione italiana, 
troviamo egregiamente dimostrata nel parere 18 febbraio 1881 del Consiglio di 
Stato; in cui é altresì affermata T altra massima non meno giusta, che le con- 
cessioni di tranvie su strade comunali vanno soggette air approvazione della De- 



^ (1) C. Cass. Torino, 26 marzo 1881 {Legge, XXI, voi. 2^ pagr- 445) — Viae vicinales .... 
ew agris privatorum collatis factae sunt. (Dig., lib. XLIII, leg. 3). 

f2) Viae vicinales.^*. quarum memoria non extat, pubblicarum vtamm numero sunt (Dig., 
loc. cit.j 

(3) Legrgre sui lavori pubblici, art. 18. 

(4) Leggre sui lavori pubblici, art. 51-53. 

(5) Trattandosi di strade vicinali, è maggiormente applicabile Tart. 678 del codice civile, 
di che s' è discorso a pag". 48 parlando di strade comunali consortili. 

(6) Legge sui lavori pubblici, art. 54. 

4 — Parte Vili — Sez. 2» 
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putazione provinciale, la quale deve limitarsi a respingere o approvare puramente 
e semplicemente le deliberazioni deir Amministrazione comunale, senza poterle in 
nulla modificare e meno che mai sostituirvi deliberazioni diverse. 
Ecco il notevole parere teste ricordato : 

La Sezione, ecc. 

Vista la relazione 15 gennaio 1881 del Ministero dei lavori pubblici intorno a 
due deliberazioni del 21 ottobre 1881 della Deputazione provinciale di Caserta, con 
una delle quali, questa deliberando come autorità tutoria dichiarava per timore 
di conflitto con gli interessi della Provincia, di astenersi da ogni provvedimento 
sulle concessioni fatte da alcuni Comuni ad un tale Otlet, e sottoposte alla di 
lei approvazione, di costruziona^ed esercizio di tramways sulle rispettive strade 
comunali, e con Taltra che si dice presa in sede amministrativa, faceva voto al 
Governo del Re, come quello che, a di lei giudizio, ha solo competenza sulla ma- 
teria, che accogliesse la dimanda di concessione presentata da certo Amiihau e 
d'Agiout di una rete di tramways concordata, dicesi, ma in realtà concessa già 
dalla Amministrazione provinciale nella quale sono comprese le strade comunali, 
su cui furono fatte le concessioni airOtley dai respettivi Consigli comunali; 

Vista la nota 17 gennaio del 1881 del Ministero delF interno, il quale fu con- 
sultato in proposito ; 

Ritenuto che il Ministero, fatta la storia degli atti sovraccennati ed .esposte 
le disposizioni che regolano oggi da noi la materia delle concessioni dei tramways, 
chiede il parere di questo Consiglio sui quesiti di cui tratta la nota del Ministero 
deir interno, i quali non sono precisamente formulati, ma che sembrano potersi 
ridurre ai seguenti: 

1. Può un Consiglio provinciale neir interesse della viabilità della Provincia 
fare concessioni di tramways sulle strade comunali ? 

2. Le concessioni di tramways fatte dai Consigli comunali sulle strade comu- 
nali hanno bisogno deir approvazione dell'Autorità tutoria ai termini dell'art. 137 
della legge comunale e provinciale ? 

3. Se queirapprovazione è necessaria, può la Deputazione provinciale alterare 
le condizioni della concessione, o sostituirvi un'altra, o deve restringersi ad ap- 
provare respingere la concessione fatta dal Comune ? 

Ha considerato sul primo quesito. — Che a termini dell'art. 22 della legge 
dei lavori pubblici, il suolo delle tre categorie di strade pubbliche, nazionali, pro- 
vinciali e comunali, è proprietà delle tre distinte Amministrazioni che le hanno 
in cura, quello delle strade nazionali, dello Stato, quello delle pi*ovinciali, della 
Provincia, quello delle comunali, del Comune; 

Che le opere ed occupazioni anche temporanee, di cui parla larticolo 55 della 
stessa legge, non possa farsi che per mandato o licenza della particolare Ammi- 
nistrazione a cui la strada appartiene, secondo che dispone il -capitolo 11 del 
regolamento di polizia stradale 15 novembre 1868; 
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Che pertanto, allorché nel 1874 suH'appoggio dei pareri del Consìglio superiore 
-dei lavori pubblici (28 marzo 1874) e del Consiglio di Stato (3 giugno 1874) fu 
xlal Ministero ritenuto non applicabile ai tramways il titolo V della legge 20 marzo 
1865, dal quale è regolata la materia delle concessioni delle ferrovie, fu giuoco- 
forza dichiarare, come infatti il Ministero dichiarò, che ogni Amministrazione 
locale proprietaria della strada da percorrere, potesse da se fare le concessioni 
dei tramways senza altra approvazione che quella deirAutorià competente ad 
approvare, secondo la legge, atti di natura analoga alle concessioni medesime; 

Che a questo principio che era una conseguenza necessaria del nostro diritto 
stradale cosi per quanto riguarda la proprietà del suolo come la polizia della 
viabilità, ha corrisposto la pratica di questi ultimi sei anni nei quali tutte le 
concessioni di tramways furono fatte dalle Amministrazioni rispettive a cui le 
«trade appartengono; 

Che pertanto è evidente che un Consiglio provinciale non può nella conces- 
sione che sia per fare di tramways sulle strade provinciali comprendervi delle 
strade comunali, qualunque sia la connessione ed utilità del servizio che vi si 
ravvisi, senza previo accordo e consenso delle Amministrazioni comunali a cui 
le strade appartengono; 

Che non può negarsi che da ciò potrebbe nascere non piccolo inconveniente ; 
la mancanza di connessione, di unità e di sistema nello allacciamento e dirama- 
zioni delle linee e nel loro esercizio, nella qualità del materiale, nella corrispon- 
denza degli orari e nel regolamento delle tariffe è inseparabile da concessioni 
fatte alla spicciolata e da Amministrazioni differenti ; onde è ancora da attendersi 
che le linee più ricche siano presto concedute per arricchire i concessionari, e 
che quelle più povere non trovino chi le costruisca e le eserciti senza onere per 
le Amministrazioni locali; 

Che a questi inconvenienti però se si potrà forse rimediare in qualunque 
modo con la nuova legge promessa sulla materia, non è lecito certo rimediarvi 
con una interpretazione arbitraria del diritto esistente, attribuendo a Consigli 
provinciali una facoltà che loro non spetta; 

Che di questo, per altro, sembra fosse persuasa la stessa Deputazione provin- 
ciale di Caserta, quando si è rivolta al Ministero perchè provvegga egli a queste 
concessioni di tramways come la sola autorità che potrebbe farlo con unità di 
concetto e coordinare tale servizio non solo con T interesse di ciascun Comune, 
ma con V utilità generale di ogni Provincia; 

Che comunque però si apprezzino gli effetti di questa ingerenza, che la De- 
putazione provinciale di Caserta invoca dal Ministero nella materia dei tramways, 
egli è certo che secondo le leggi resistenti la competenza del Ministero di fare 
concessioni di tramways sopra strade comunali e provinciali non sarebbe più 
fondata di quella, che il Consiglio provinciale di Caserta si arroga nelle con- 
cessioni da^sso fatte sopra strade comunali; 

Che non è da confondere, come pare che si faccia, la facoltà riservata al 
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Ministero dei lavori pubblici dal capitolo III titolo 2° del regolamento 15 no- 
vembre 1868 di polizia stradale, di concedere le licenze di stabilire un servizio 
di locomotive pel trasporto di viaggiatori e di merci sulle 'strade ordinarie e di 
predeterminare le condizioni con le concessioni vere e proprie di tramways sulle 
strade i stesse fatte dalle Amministrazioni a cui queste appartengono; 

Che il diritto di licenza delle locomotive sulle strade ordinarie fondato negli 
articoli 77 e 83 della legge dei lavori pubblici, fa parte della polizia preventiva 
riservata dal medesimo regolamento al Governo, per assicurare la libertà della 
circolazione e la sicurezza materiale del passaggio, e non crea vincoli contrattuali 
di alcuna forza con chi ottiene quella licenza, la quale è sempre revocabile e non 
attributiva di alcun monopolio; 

Che altro è il diritto di concessione anche a tempo dell'uso di una strada 
pubblica per impiantarvi dei binarii su cui corrono esclusivamente le vetture ap- 
partenenti a determinate persone o società per trasporto di merci o viaggiatori 
mediante il pagamento di determinati prezzi e a volte anche di sovvenzioni di 
pubblico denaro ; concessione che crea veri rapporti di diritto privato o contrat- 
tuale fra Tamministrazione concedente e il concessionario, e modifica la proprietà 
stradale e ne menoma la libera disposizione del proprietario a favore di determi- 
nate persone col corrispettivo del servizio pubblico e a volta anche di un canone 
per rAmministrazione che fa la concessione. Questo servizio costituisce una vera 
e propria industria sulla base di patti stabiliti negli atti di concessione; 

Che questo diritto di concessione è quindi inerente alla proprietà stessa delle 
strade e alla Amministrazione cui compete di provvedere alla parte economica 
del loro servizio, e va distinto essenzialmente dal diritto di vigilanza riservato al 
Ministero dei lavori pubblici avente per iscopo la sicurezza e la libertà della 
circolazione ; 

Che pertanto è manifesto che la domanda della Deputazione provinciale di 
Caserta, che le concessioni dei tramways su tutte le strade ordinarie sieno fatte 
dal Ministero, non sia compatibile con la nostra legislazione stradale. 

Sul secondo quesito ha considerato — Che quando si ammetta il concetto 
sopra enunciato di una concessione di tramways sopra una strada pubblica, non 
è possibile consentire neiropinione del Ministero delP interno, cioè che la con- 
cessione stessa, perchè non costituisca una servitù prediale di cui soltanto il 
codice civile si occupa, non rientri tra gli atti contemplati neirarticolo 137 della 
legge comunale e provinciale, Rottoposti airauprovazione deirautorità tutoria; 

Che in primo luogo si potrebbe disputare se la locuzione di costituzione di ser- 
vitù, che si riscontra nel suddetto articolo, debba intendersi in senso cosi ristretto 
da escludere letteralmente qualunque altra servitù personale come Tuso e T usu- 
frutto di cui parla la legge 4, D. de servii.^ 8, 1 : servUates aut personarum 
sunt ut usus et usufructus^ aut rerum ut servitutes rusticorum et urbanorum 
praediorum. 

Che in ogni modo non si può negare, che la concessione ad una determinata 
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persona di un tramway per Tesercizio dell' industria dei trasporti in un determi- 
nato modo sopra una strada pubblica, modifica la proprietà stradale a favore del 
concessionario, che fa suoi i frutti di queir industria per effetto di un diritto 
reale acquistato sulla strada d'impiantarvi dei binari e di farvi correre le sole 
flue vetture, per effetto cioè di una vera e propria alienazione di tale diritto fat- 
tagli dal concedente; 

Che la concessione di tramways sopra una strada pubblica è dunque la con- 
<;es8Ìone di un diritto di usufrutto, il quale è regolato dal titolo da cui deriva a 
norma dellart. 476 del codice civile, e se la figura è affatto nuova e non si 
trova nel codice civile, essa non rappresenta meno la traslazione di un diritto 
reale che costituisce Talienazione di parte di un bene immobile; 

Che pertanto in ordine allo stesso articolo 137 delia legge comunale e pro- 
vinciale che sottopone all'approvazione delia Deputazione provinciale le alienazioni 
d' immobili deliberate dai Consigli comunali, le concessioni di tramways fatte da 
questi per esser valide debbono essere approvate da quella ; 

Che queste concessioni sono di una importanza certo molto più grave, che 
non quelle di cui tratta Tarticolo 10 del regolamento di polizia stradale, le quali 
per essere valide hanno bisogno deirapprovazione deirautorità tutoria, come p. es., 
la concessione di condurre le acque nei fossi delle strade comunali, o di attra- 
versare le medesime con corsi di acque e di costruire degli abbeveratoi, ancorché 
l'Amministrazione concedente si riservi la facoltà di revocarle o d'impervi altre 
condizioni; 

Che esse sono ancora molto più gravi per l'economia comunale che non le 
locazioni di beni comunali per la durata di oltre dodici anni che secondo lo 
stesso art. 137 per esser valide hanno bisogno dell' approvazione dell' autorità 
tutoria; 

Che la distinzione legittima tra i beni patrimoniali e beni pubblici che si 
riscontra dappertutto nelle nostre Amministrazioni, non può servire ad escludere 
l'autorità tutoria sugli atti che i Comuni compiono rispetto ai beni pubblici, 
quando questi atti abbiano per effetto d'indurre in questi le modificazioni proprie 
di quelli, imperocché se per virtù di questi atti su beni pubblici diventa oggetto 
di un rapporto di ragione privata, questo rapporto vuole essere sottomesso alla 
stessa misura di tutela cui sono soggetti gli atti concernenti i beni patrimoniali; 

Che nel dichiarare che il Ministero nel 1874 fece libere le Amministrazioni 
locali di concedere la costruzione di tramways sulle rispettive strade, fece espressa 
riserva dell'approvazione dell'autorità competente, alla quale spettasse di appro- 
varle, e questa autorità per le concessioni fatte sulle strade comunali è la Depu- 
tazione provinciale. 

Sul terzo quesito — Considerato che è giurisprudenza antica di questo Consiglio 
che l'avviso della Deputazione provinciale non può sostituirsi alla libera attività 
delle amministrazioni comunali negli oggetti sottoposti alla loro autorità tutoria, 
come sono gli affari contemplati nell'articolo 137 della legge comunale e provin- 
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ciale, ma deve essere adoperato in guisa di controllo che respinge o approva 
semplicemente le deliberazioni prese da quelle, ma non può modificarle e tanta 
meno sostituirvi delle deliberazioni diverse; 

Che per tanto si può consentire nelle opinioni enunciate dal Ministero del- 
l' interno circa questo terzo quesito; 

Per questi motivi avvisa che ai quesiti proposti si possa rispondere come à> 
detto sopra. 

X. nomanda di Concessione. — La domanda di concessione deve^ 
essere accompagnata da una relazione che indichi Futilità pubblica della proposta 
tranvia, il tempo necessario per la costruzione, il modo di esercizio, e le prin- 
cipali particolarità; nonché di un progetto tecnico, composto a) della pianta 
della strada da occuparsi; b) delle sezioni (1); e) del profilo longitudinale ; d) di 
un tipo contenente la descrizione delle opere d'arte più importanti che occorresse 
eseguire. 

Trattandosi di una tranvia da esercitarsi a vapore, bisogna altresì presentare 
il tipo della locomotiva, e indicare il peso dei vagoni carichi e quello delle mac- 
chine col loro approvigionamento, e la composizione abituale dei treni e la loro 
lunghezza totale compresa la macchina. 

La domanda s'indirizza al Ministero dei lavori pubblici, alla Deputazione pro- 
vinciale, al Sindaco, secondochè la strada su cui vuoisi stabilire la tranvia, sia 
nazionale o di ragione demaniale, provinciale, o comunale o vicinale. 

La domanda al Ministero è soggetta alla tassa di bollo di lire 1,00, (2) e di 
L. 0,50 quella rivolta alla Deputazione provinciale o al Sindaco (3); e il paga- 
mento della tassa deve farsi, non mediante l'applicazione di marche, ma mediante 
l'impiego della carta filigranata. (4) 1 piani, tipi, disegni, modelli, dimostrazioni, 
calcoli e simili sono soggetti alla tassa in ragione della dimensione della carta ; 
cioè: fino a 14 decimetri quadrati, L. 0, 50 — da 14 a 20, L. 1,00 — da 20 
a 30 — L, 2,00, per ogni maggior dimensione, L. 4,00. (5^ 

XI. Antorlzzaztone del Ministero del lavori pubblici. -— 

Per le tranvie a vapore su strade provinciali o comunali, il richiedente deve in- 
nanzi tutto provvedersi della concessione da parte della provincia o del comune,., 
e poi deìV autorizzazione del Ministero dei lavori pubblici senza la quale non si 
può regolarmente intraprendere la costruzione. 



(1) Le sezioni indichino le quote altimetriche in relazione al profilo longitudinale, in 
guisa da dare un^ idea completa dello stato attuale e delle condizioni in cui la strada ver- 
rebbe a trovarsi dopo r impianto del binario. 

(2) Legge 13 settembre 1874, n. 2077, art. 20, n. 32. 
(3] Id. art. 20, n. 15. 

(4) Legge 11 gennaio 1880, n. 5430. 

(5) Legge citata del 1 874, art. 20, n. 40. 
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Sulla necessità deìV autorizzazione preventiva il Ministero dei lavori pubblici 
(Direzione Generale delle strade ferrate, ufficio II) chiamò tutta V attenzione dei 
Prefetti, Ingegneri Capi del Genio Civile e Regi Commissari per le ferrovie, con 
la circolare ad essi rivolta in data 20 giugno 1879, n. 42533-2345, della quale 
si trascrivono alcuni brani: 

« .... diversa corre la cosa quando trattasi di stabilire tramways sulle strade 
nazionali o quando vogliasi intraprendere T esercizio dei tramways per mezzo 
del vapore su qualunque specie di strada, anche nelF interno dell' abitato. 

« In ambedue i predetti casi, e in forza della giurisprudenza amministrativa 
assodata, e per effetto delle tassative discipline del Regolamento di polizia stra- 
dale approvato col R. decreto 15 novembre 1868, n. 4697, chiunque voglia intra- 
prendere r opera ha T imprescindibile obbligo di ottenere la relativa concessione 
ed autorizzazione da questo Ministero, in difetto di che sarebbe illegale e abusiva, 
e quindi da inibirsi la costruzione ed anche lo esercizio dei tramways .... 

« Come già si avverti, una prima cautela deriva dal Regolamento di polizia 
stradale che stabilisce, come condizione indispensabile per T esercizio delle loeo- 
motivo a vapore in qualunque strada ordinaria, la preventiva autorizzazione del 
Ministero. 

€ È essenziale che questa prescrizione venga scrupolosamente osservata in 
ogni caso e si eviti T abuso verificatosi in qualche incontro che tale autorizzazione 
venga richiesta dopo V attivazione dell' esercizio, sul fondamento che V Autorità 
Comunale o Provinciale avesse incluso nella concessione il motore meccanico. Ciò 
urta contro le letterali disposizioni del citato Regolamento, e quindi non deve 
essere tollerato d'ora innanzi che i Comuui e le Provincie concedano una auto- 
rizzazione che è riservata al potere Centrale. » 

Quando fu emanata la circolare che ora abbiamo in parte riprodotta, non ancora 
aveva veduto la luce il R. Decreto n. 124 (10 marzo 1881) che al regolamento 
15 novembre 1868 sulla polizia stradale ne sostituì un altro ; il quale, a differenza 
del precedente che regolava la circolazione delle locomotive sulle strade ordinarie 
ed esigeva la previa autorizzazione del Ministero dei lavori pubblici, prescrisse 
che: « per tutto quanto riguarda la circolazione di locomotive mosse da vapore 
o da altra forza fisica sulle strade ordinarie sarà provveduto con regolamento 
speciale » (art. 48). 

Cosicché, essendo abrogate le particolari disposizioni contenute in proposito 
nel regolamento del 1868, e mancando tuttora il regolamento speciale promesso 
dal citato art. 48 ; non v' ha al presente alcun mezzo legale efficace per obbligare 
i concessionari di nuove tranvie a vapore a provvedersi dell' autorizzazione del 
Ministero dei lavori pubblici, sia prima, sia dopo la costruzione. A rigore, oggi 
come oggi, il governo non avrebbe in poter suo altro freno pei nuovi conces- 
Fionari e altra guarentigia per il pubblico, che le norme a cui i Prefetti possono 
assoggettare (come si vedrà), nelF interesse delia sicurezza pubblica, l'esercizio 
delle tranvie. Non è lecito però supporre, che possa esservi chi traendo partito 
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da una lacuna della nostra legislazione, tentasse sottrarsi alla consueta autorizza- 
zione governativa; la quale, a ben considerarla, finisce in fondo per giovare, 
piuttosto che nuocere, agli stessi concessionari. Imperocché essa non sia, per le 
condizioni da cui è accompagnata, che un sistema di cautele per il regolare eser- 
cizio di una tranvia e per prevenire sinistri, la responsabilità de' quali in sostanza 
cadrebbe sull' esercente, con gravi conseguenze penali ed economiche insieme, a 
meno che non risultasse dimostrata la forza maggiore o il caso fortuito. Vi è 
dunque luogo a confidare che i nuovi concessionari non si allontaneranno, fino a 
che il governo non abbia supplito alla mancante prescrizione, dalla buona via, non 
foss' altro per obbedire alla legge dello stesso loro interesse. 

Aggiungesi intanto che riguardo all' autorizzazione preventiva il Ministero 
dei lavori pubblici dovette insistere, per le opportune considerazioni espresse nella 
seguente circolare, 16 agosto 1881, n. 7, (Direzione Generale delle strade ferrate, 
ufficio II) ai Prefetti, Ingegneri Capi del Genio Civile e RR. Commissari per le 
ferrovie : 

« Questo Ministero preoccupandosi della necessità di stabilire, finche non sia 
provveduto con apposita legge, delle norme per regolare la costruzione all'eser- 
cizio delle tramvie a vapore, colla propria circolare n. 16 del 20 giugno 1879, 
n. 42533-2345, (1) completata colla successiva del 15 novembre 1880, (2) dava 
esplicite istruzioni a tutti gli uffici aventi ingerenza in tale servizio, sul limite 
delle facoltà riserbate alle amministrazioni provinciali e comunali circa alle con- 
cessioni del nuovo mezzo di locomozione, segnando in pari tempo Testensione del- 
l' ingerenza spettante al Governo. 

« In sostanza non si mancò fin d'allora di avvertire come le predette ammi- 
nistrazioni, sebbene competenti nella concessione del suolo delle rispettive strade 
per rimpianto delle tramvie, pur non di meno non potessero andar oltre tale 
limite, non avendo facoltà ne di statuire sulle modalità di costruzione, né di deter- 
minare le condizioni per lo esercizio con trazione meccanica. 

« Anzi a tale riguardo si prescriveva esplicitamente che dovesse cessare l'abuso 
verificatosi da parte di alcuni concessionari di tranvie, quello, cioè, di rivolgersi 
o direttamente o per mezzo delle prefetture al Ministero, per ottenere T autoriz- 
zazione dello esercizio con trazione meccanica, ad opera compiuta, quando, cioè, 
riescono impossibili quegli esami che debbono necessariamente essere compiuti 
nell'interesse pubblico per la incolumità delle persone. e per evitare imbarazzi e 
pericoli al carreggio ordinario. 

« E di leggeri si può comprendere la ragione di tale misura, riflettendo alla 
stretta connessione che esiste fra il sistema di costruzione e di armamento col- 
Tesercizio delle tramvie; connessione che non consente, senza pericoli, di sottrarre 



(1) Riportata neir Alleg'ato I. 

(2) Riportata nel n.» V del titolo VI. 



CONCESSIONE DELLE TRANVIE 57 

alle prescrizioni di norma tatte le modalità tecniche di costruzioni, sulle quali 
occorre il parere del Consiglio superiore dei lavori pubblici .... 

« Malgrado però tali esplicite disposizioni, non sempre se ne ottenne la esatta 
e scrupolosa osservanza; e quindi è duopo ritornare suirargomento per chiarire 
viemmeglio gli intendimenti del Governo. 

« Kd è perciò che il sottoscritto dichiara non potersi ammettere che i conces- 
sionari di tramvie abbiano a rivolgersi al Ministero per essere autorizzati, anche 
in via puramente provvisoria, ad intraprenderne Tesercizio con trazione a vapore, 
dopo che già ne siano compiuti i lavori di costruzione e di armamento.... 

« 11 Governo intende che si esca da uno stato di cose abusivo ed affatto con- 
trario alle norme, nello interesse pubblico, già stabilite colla rammentata circolare 
del 1879; epperò il sottoscritto deve più che mai insistere perchè le domande di 
autorizzazione di tramvie a vapore siano presentate abbastanza in tempo per 
.poterle esaminare colla dovuta ponderazione, onde si possano stabilire opportune 
condizioni per Tarmamento della linea e pei tipo delle macchine; sicché Tesercizio 
possa essere autorizzato con tutte le .prevedibili guarentigie di sicurezza, richieste 
dal pubblico interesse e per le quali il Governo ha diritto ed obbligo di spiegare 
intiera ed efficace la sua autorità .... » 

A qualche periodico parve vedere in questa circolare un'offesa alla libera 
iniziativa individuale, al principio del decentramento. « Non si può mettere 
(si disse) una traversina od una rotaia, non si può piantar un chiodo sopra una 
strada, se prima non c'è il consenso del Governo, e V illuminato parere del Con- 
siglio superiore dei lavori pubblici; tutto questo è burocrazia spinta air estremo 
limite. » (1) Le tranvie (osservò altri) sono esse tutte d'interesse generale sif- 
fattamente che non si possa costruirne un metro senza che il Governo lo approvi ? 
L'accentramento, col sistema inaugurato dalle circolari ministeriali, regna oggi 
sovrano. Il Governo reprima, non prevenga gli abusi. (2) 

Senza partecipare a' pindarici entusiasmi di coloro che hanno viva e cieca fede 
nelle virtù miracolose del decentramento, pensiamo anche noi che T ideale della 
buona amministrazione di un paese debba essere il self-government, a condizione 
però che venga contenuto entro limiti ragionevoli e confacenti alla sua natura. 

Estenda pure il decentramento i suoi dominii nel campo deiramministrazione 
propriamente detta, ma non violi la frontiera del Governo, inteso nel senso rigo- 
roso della parola. E tutto che può interessare in qualunque guisa e sotto qualunque 
forma la sicurezza dei cittadini, alla cui tutela appunto tende V ingerenza del potere 
centrale pelle tranvie a vapore , è funzione eminentemente di Governo, e mal saprebbe 
acconciarsi alle leggi del decentramento, non uniformi e fìsse dappertutto, ma varie 



(1) Gazzetta Piemontese, 1881, n. 235. 

(rj) Economista di Firenze, 11 settembre 1881, pag. 580-81. É degno di nota che, secondo 
lo stesso Economista (28 agosto 1881, pag. 549) « sarebbe pericoloso lasciare in balìa delle 
amministrazioni locali cotesto nuovo servizio stradale ^ cioè le tranvie. 
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e mutabili, se non nelFessenza, per lo meno nell'applicazione che con diversi criteri 
ne vien fatta in regioni diverse e talvolta in luoghi anche vicinissimi. La vita di 
tutti i cittadini di un paese è ugualmente sacra dovunque, e dovunque un sola 
dev^Gssere il sistema di difesa, e unico il concetto direttivo per Tapplicazione. 

4c In Inghilterra si discutono sempre a fondo le condizioni, le guarentigie 
della sicurezza dei cittadini. Il Parlamento non isdegna occuparsi dei segnali, degli 
avvisi, delle chiusure, e degli altri provvedimenti per la sicurezza dei treni e dei 
cittadini. » (1) La nostra legge sui lavori pubblici contempla una lunga serie di 
casi (saranno circa trenta) ne Squali il Governo è chiamato a intervenire nella 
costruzione ed esercizio delle ferrovie, nelF interesse quasi sempre della sicurezza 
dei viaggiatori. Vogliamo pure concedere che sottoponendo a un severo esame ì& 
attuali cautele ferroviarie, se ne potrebbe trovare qualcuna di lusso dovuta ad 
esagerati timori ereditati dai primi tempi dell' istituzione del vapore, quando lo 
stridulo fischio e la corsa vertiginosa della vaporiera, oltre allo spazio, sfidarono 
con successo anche la tranquillità degli animi; in modo che per rassicurare i 
numerosi timidi (2) che vedevano pericoli dfippertutto, fu giuocoforza abbondare- 
in garanzie, mantenute dipoi più per tradizione che per vera e sentita necessità. 
Ma, checché sia di ciò, è certamente il difetto di sufficienti precauzioni che spiega 
la frequenza e gravità di disastri ferroviari in America. Noi però teniamoci paghi 
del nostro progresso meno rapido ma più umano, e benediciamo alle nostre magari 
eccessive guarentigie. Or come mai chi accetta il soverchio per le ferrovie, e, se 
non ci fosse, probabilmente lo invocherebbe ; respinge il poco per le tranvie ? 
Perchè in uno stesso paese il rigido assolutismo per le ferrovie, e la sbrigliata 
Comune per le tranvie ? Non è giusto gridare, in Italia, all'accentramento del ser- 
vizio delle tranvie, in Italia dove « la mira costante del Governo è stata quella, 
di non apportare alcun inceppamento a queste opere, che tendono allo sviluppo 
della viabilità di cui si ha tanto bisogno; ma di promuoverle ed agevolarle, lascianda 
il massimo campo aperto alla iniziativa dei cittadini e delle pubbliche rappresen- 
tanze, e la più estesa libertà ai comuni e alle provincie. y> (3) Gridare agli eccessi 
della burocrazia è violentare il vero stato delie cose, che in verità è tale da sug- 
gerire lagnanze tutt 'affatto contrarie. Con freni meno lenti, sarebbe meno ricco 
il tributo, troppo notevole, dei disastri e delle vittime che il nostro paese ha 
pagato fino oggi alla tranvia. (4) 

Jl Governo reprima, non prevenga gli abusi, esclama V Economista di Firenze. 



(1) Atti della Commissione d'inchiesta ecc. Parte I, voi. Ili, pag. 361. 

(2J È proverbiale il puerile orrore di Rossini per il vapore; e la Regina Vittoria dUn- 
gbilterra non sono molti anni che ha acquistato il coraggio di viaggiare in ferrovia, nel 
paese delle strade ferrate ! Chi ci assicura che anche oggi, nel 1883, non vi sia tanta gente 
oscura che in ciò gareggi col cigno di Pesaro? 

(3j Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 18';8, pag. 25*4; 
Id. Id. pel 1881, pag. 283 

(4) Vedi Allegato XV 
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Se la teorica opposta del prevenire e non reprimere può contare tra'suoi avversari 
eminenti statisti, applicata nel campo politico; nel campo ferroviario invece dovrebbe 
da tatti accettarsi come dogma, poiché qui ha per iscopo di difendere la vita dei 
cittadini esposta, senza un sistema bene ordinato di precauzioni, a seri e quasi 
certi pericoli. Il Governo che s'ingerisce, per riguardi di igiene e sicurezza pub- 
blica, nella costruzione ed esercizio di ferrovie che corrono su terreni di esclusiva 
proprietà di chi le costruisce e servono unicamente ad uso privato; deve bene 
avere il diritto di spiegare per lo meno la stessa ingerenza nelle tranvie, le quali 
provvedono, com'è noto, a un servizio pubblico. Le più raffinate sottigliezze, e 
distinzioni, e giuochi di parole, non potranno giammai arrivare a persuadere che 
una ferrovia privata abbia maggiore importanza di una tranvia, e sia di questa 
meno pericolosa. 

XII. Procedura dell' autorizzazione di tranvie a vapore. 

— L'ufficio del Genio civile della provincia in cui la tranvia deve costruirsi, esa- 
mina per primo il progetto annesso alla domanda e dà il suo parere. Questo è 
trasmesso al Ministero, che lo comunica, con la domanda e il progetto, al Con- 
siglio superiore dei lavori pubblici, il quale tien presente lo stato della strada da 
percorrere (larghezza, pendenza, curve, ecc.), la natura delle opere d'arte ivi esi- 
stenti, il transito abituale di persone, animali e veicoli ; tutto esamina in rapporto 
alle condizioni esposte dal richiedente e alle eventuali osservazioni del Genio civile, 
e, avuto altresì riguardo alle deliberazioni dei Comuni per ì quali la tranvia deve 
passare, pronuncia il suo voto, accompagnandolo, in caso affermativo, di quei sug- 
gerimenti che reputasse opportuno nell'interesse della buona costruzione o del 
regolare esercizio. Dopoché il R. Commissario per le ferrovie, a cui s'inviano tutti 
gli atti, abbia apprezzato le condizioni dell'esercizio; il Ministero dei lavori pubblici 
accorda, se ne sia il caso, mediante decreto, l'autorizzazione dell'esercizio della 
tranvia. . 

XIII. Più aspiranti alla coneessione di una stessa tranvia 
su una strada nazionale. — In questo caso, a parità di condizioni offerte 
da diversi aspiranti, il Ministero dei lavori pubblici ha adottato la massima : « che 
non basti la sola priorità dell'epoca della domanda, come titolo di preferenza ; ma. 
che debbono aversi riguardi a tutte le altre circostanze, non senza consultare 
prima le amministrazioni provinciali e comunali interessate, trattandosi di far 
giusta parte agl'interessi locali, sempre prevalenti in questa specie d'imprese. » (1) 



(2j Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1878, pag. 225. 
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TITOLO V 

COSTRUZIONE DELLE TRANVIE 

L É ammissiliile la dlcliiarazioiie di pubblica utilità per 
la costr azione di una trancia? — « Ripetutamente sollevata fu la 
questione, se dovesse accogliersi T istanza dei costruttori di tramways per ottenere 
la dichiarazione di pubblica utilità e poter quindi fruire deirespropriazione forzata 
per causa di pubblica utilità. Ma se da una parte tale agevolazione avrebbe potuto 
essere dedotta ed ammessa sulla base dei criteri puramente generici e contingenti 
della legge 25 giugno 1865, dall'altra non poteva obliarsi che la legge sui lavori 
pubblici, pure dichiarando inerente alle ferrovie pubbliche il carattere della pub- 
blica utilità, esige che preceda una legge di concessione, con che diviene manifesto 
che senza una tal legge V espropriazione forzata non può aver luogo per qualsiasi 
specie di ferrovia pubblica. Ripugnando a giustizia ed a ragione di mettere i 
costruttori dei tramways in migliori condizioni che non siano quelli che eseguono 
ferrovie pubbliche, che pure sono gravati da maggiori oneri, non era lecito nem- 
meno dispensare e far luogo alla dichiarazione di pubblica utilità, e questa massima 
prevalse. » (1) 

Sono questi i motivi che persuasero il Governo a negare la dichiarazione di 
pubblica utilità per le espropriazioni necessarie a costruire una [tranvia. Quanto 
alle considerazioni di convenienza, sebbene siano giuste e ragionevoli, pure non 
possono avere alcun valore per lo scioglimento della questione dal lato giuridico, 
ed è questo il solo lato, a nostro avviso, che dev' essere esaminato e dibattuto. 
Giacché si è voluto creare a favore della tranvia una posizione eccessivamente 
privilegiata di fronte alla ferrovia, con danno di questa talvolta, come fu già 
accennato in altro titolo, la logica imporrebbe di subirne le conseguenze. Ma, più 
che la logica, è la legge che, secondo noi, obbliga a definire la controversia in 
senso favorevole a' costruttori di tranvie. E non è arduo provarlo. Giusta V art 9 
della legge 25 giugno 1865 n. 2359, modificata da quella del 18 dicembre 1879 
n. 5188, « la dichiarazione di pubblica utilità deve farsi con legge nei seguenti 
casi: 1^ per la costruzione delle strade nazionali, delle ferrovie pubbliche^ dei 
canali navigabili, per prosciugamento dei laghi e per altri grandi lavori d' inte^ 



[\) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1878, pag. 225. 
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resse generale, la cui esecuzione^ giusta le discipline che governano le opere pub- 
bliche, deve essere autorizzata con leggey debba o no lo Stato concorrere nella 
spesa; ^ Qoando per T esecuzione di un'opera debbasi imporre un contributo ai 
proprietari dei fondi confinanti o contigui alla medesima a termini dell'art. 77 
della presente legge. » — Cosicché, all' infuori del caso di cui nel predetto n. 2^ 
che ò assolutamente inapplicabile alla specie, si può ritenere, in base alla dii^po- 
sizione del n. 1^ del citato art. 9, il principio generale: che la dichiarazione di 
pubblica utilità deve farsi con legge, quando con legge deve essere autorizzata la 
esecuzione di un'opera. La costruzione di una tranvia dev'essere autorizzata con 
legge ? No. Dunque una legge non occorre per dichiararla opera di pubblica utilità. 

Quegli stessi che affermano essere la tranvia tanto diversa dalla ferrovia, 
traendone le necessarie conseguenze, con qual criterio e per qual ragione, e (ciò 
che più monta) in virtù di qual disposizione di legge, possono agguagliare la 
tranvia alla ferrovia, unicamente per la dichiarazione di pubblica utilità ? Essi 
non ce lo dicono, e indovinarlo non è facile. È logico che per espropriare qualche 
piccolo lembo di terreno, fuori della sede stradale, necessario all' impianto ed eser- 
cizio di una tranvia, dovrebbe esservi una legge, mentre una legge non occorre 
per occupare zone ben larghe e lunghe di parecchi chilometri quali sono quelle 
che abbisognano per la costruzione di strade provinciali e comunali ? (1) 

La nostra legislazione, adunque, ammette che per occupazione di fondi privati 
occorrenti alla costruzione ed esercizio di tranvie possa procedersi all' espropria- 
zione forzata, previa la dichiarazione di pubblica utilità con Decreto Reale sulla 
proposta del Ministero dei lavori pubblici, udito il Consiglio di Stato (2), e previo 
r adempimento di tutte le altre formalità all' uopo stabilite. 

U. Dlirieto assoluto di sporg^eiaza delle rotaie dal suolo 
della strada. — Il Ministero dei lavori pubblici nello stabilire, con la cir- 
colare 20 giugno 187^, opportune norme per regolare la costruzione delle tranvie, 
me u tre escludeva la sua io gerenza per l' impianto di ferrovie a cavalli sulle strade 
provinciali e comunali; subordinava il diritto di concessione da parte delle Pro- 
vincie e dei comuni, alle condizioni: « che la larghezza della strada si presti, 
che le rotaie dei tramways non debbano essere mai sporgenti dal livello stradale, 
che il piano dei tramways vi sia pure perfettamente rasente, e che infine nessun 
mezzo di separazione debba essere posto fra il binario ed U resto della strada. » (3) 

In sostanza, il Governo affermò il principio, che le amministrazioni provinciali 
e comunali, sebbene competenti nella concessione del suolo delle rispettive strade 
per lo stabilimento delle tranvie, pur tuttavia non possono andare oltre tale 



(1) Art. 10 della legge 25 giugno 1865 n. 2359 modificata con legge 18 dicembre 1879 
n. 5188. 

(2) Art. 12 della citata legge del 1865. 

(3) Circolare 20 giugno 1879 (Allegato Ij. 
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limite, non avendo, fra l'altro, facoltà di statuire sulle modalità tecniche di costru- 
zione; che non si possono senza pericolo sottrarre a certe prescrizioni di norma, 
e sulle quali occorre il parere del Consiglio superiore dei lavori pubblici. 

È condizione di suprema importanza che le rotaie delle tranvie non debbano 
essere mai sporgenti dal suolo stradale; in quanto che il carattere precipuo che 
deve distinguere le tranvie dalle ferrovie ordinarie è appunto quello di non recare 
alcun incomodo od aggravio alla viabilità ordinaria: incomodo od aggravio che 
tale sporgenza non mancherebbe di produrre. (1) 

Cosiffatta prescrizione destò alte grida e lamenti che non sembrano giustifìcati. 
« Chi si è mai lagnato - fu detto - che le rotaie sporgenti rechino disagio e peri- 
colo ai rotanti comuni ? Questa sporgenza è dessa tale da costituire realmente un 
incomodo ? Carri e carrozze vanno e vengono sulle nostre strade nazionali e pro- 
vinciali, senza che si risentano gF inconvenienti di rotaie così debolmente spor- 
genti. » (2) E r EconoYifiista di Firenze, che pure nun contesta essere la sporgenza 
dei regoli cagione d'imbarazzo all'ordinario carreggio, deplora che Fobbligo d'im- 
piantare il binario a perfetto livello del suolo stradale, riesca nel fatto « a proi- 
bire, fra r altro, 1' uso delle rotaie VignoUe che sono le migliori, per imporre 
quello delle rotaie incavate che l'esperienza ba condannato come pericolose ed 
incomode. » (3) Infine, il Ferraris che ha consacrato assidue cure allo studio delle 
varie questioni riguardanti le tranvie, (4) sull'argomento in parola ebbe ad esporre 
le seguenti considerazioni: 

« GÌ' innumerevoli tipi di rotaie fino ad ora applicati nelle tram vie si possono 
ridurre a due grandi categorie; rotaie cave, carotale VignoUe od a doppio fungo. 
La rotaia cava fu universalmente adottata per le tramvie urbane le quali percor- 
rono r interno delle nostre città e per le quali è condizione indispensabile che la 
rotaia si trovi perfettamente a livello del suolo, a fine di non intralciare il movi- 
mento ordinario. Invece le tramvie rurali adottarono quasi universalmente le rotaie 
VignoUe o qualche tipo simile, tranne che nei passaggi a livello, nelle traversate 
dei comuni, ecc. Ora è a tutti noto che colle rotaie VignoUe il binario dai due 
iati esterni si trova abbastanza bene a livello del suolo stradale: ma la parte 
della strada compresa tra le rotaie deve necessariamente essere alquanto più bassa 
soprattutto lungo i lati interni delle rotaie, a fine di permettere il passaggio 
dell'orlo delle ruote dei veicoli del treno. 

« Qualora adunque la circolare {i6 agosto i881) dell'on. Baccarinr si debba 



(Ij Circolare 16 agrosto 1881 (Allegato I). 

(2) Gazzetta Piemontese, 1881, n. 235. 

(3) Economista, 11 settembre 1881, pag. 581. 

(4; Maggiorino Ferraris — Di alcuni principii di economia ferroviaria. I tramways e le 
ferrovie stradali fPisa, Direzione ^aW Archivio Giuridico, 1879). — Risposta scritta al quesito 
sulle tranvie, della Commissione d'inchiesta sull'esercizio della ferrovia [Atti della Com- 
missione ecc., p. II, voi. 2», pagr- 1040). — Articoli pubblicati nei numeri 63, 64 e 151 del 
Diritto, (1881), intorno al progetto di legge sulle tranvie. 
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interpretare nel senso rigoroso e testuale, che nei casi in cui la tramvia non sia 
isolata, la rotaia debba da ambidue i lati trovarsi perfettamente a livello del 
stiolo stradale^ ciò equivarrebbe a proibire per cotesto tramvie rurali V uso della 
rotaia Vignolle, costringendo ad adottare la rotaia cava. Ciò sarebbe un rovesciare 
-senz^ altro la pratica dei nuovi costruttori di tramvie i quali in aperta campagna 
preferirono tutti la rotaia Yignolle, mentre la rotaia cava ci parve soggetta a 
^ravi inconvenienti, potendo facilmente venire ingorgata od otturata dalla pol- 
vere, dalla ghiaia e dai fango delle strade ordinarie, tanto da rendere difficile o 
fors^ anche impossibile il passaggio regolare dei treni, soprattutto a vapore. Su 
•qualche linea costrutta con rotaia cava anche nei tratti in aperta campagna, 
questo tipo di rotaia fu ben presto abbandonato per sostituirvi quello Yignolle non 
appena si adottò la trazione a vapore. » (1) 

Le osservazioni che abbiamo riportato, non mancano di uu certo valore per 
quanto si attiene alla rotaia Yignolle. Ma d*altro lato (nota giustamente il sig. Agazzi, 
capo del materiale e della trazione delle Ferrovie Romane) stabilire, come si è 
fatto in parecchie località, dei veri e propri binarli ferroviari! con rotaie Yignolle, 
senza contro-rotaia, su strade comuni non più larghe di 5 metri, importa che 
queste cessino di servire bene allo scopo per cui furono costruite; giacche nella 
zona occupata dal binario, gli altri veicoli non possono circolare se non con peri- 
colo, e r altra parte rimane, per soverchia ristrettezza, insufficiente. (2) 

Del resto, il Ministero dei lavori pubblici che ha fatto del suo meglio per 
agevolare la costruzione delle tranvie, sottoponendole a un regime eminentemente 
liberale, è stato obbligato ad imporre Fuso di rotaie non sporgenti meno per rendere 
accademico omaggio alla natura caratteristica della tranvia che non deve offendere 
né la libertà ne la sicurezza della ordinaria circolazione, quanto per impedir^ disgrazie 
che la sporgenza delle rotaie può produrre, e ha prodotto infatti, come pur troppo 
non rari esempi c'insegnano. Ed in vero, scopo della circolare 16 agosto 1881, 
che in questa parte esplicò ed illustrò la precedente del 20 giugno 1879, « è evi- 
{ientemente qicello di eliminare irregolarità^ le quali se in apparenza hanno rela- 
zione alla forma del procedimento, in realtà si riferiscono al merito delle decisioni 
spettanti al Ministero. » (3) 

III. Mezzo di separazione della traiti^ia dalla strada. — 

Una delle prime cose che il Governo dovette decidere in materia di tranvie, fu 
questa: « se fosse conveniente ed in sua facoltà di concedere ai costruttori di 
tramways^ di stabilire un mezzo di separazione, anche limitato a semplici para- 
carri, fra il binario ed il resto della strada. Tale punto prendeva colore di mag- 
^or interesse, considerandolo sotto l'aspetto della sicurezza del transito ordinario 



(1) Vedi ringegneria civile e le Arti industriali, 1881, pag. 40. 

(2) Giornale dei lavori pubblici e delle strade ferrate, 19 gennaio 1881. 

(3) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sitile ferrovie italiane pel 1881, pag. 289. 
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sulle vie di grande traffico. Ma nemmeno le ragioni di opportunità parvero giu- 
stificare una concessione, che in sostanza sottraeva assolutamente al carreggio 
ordinario nna parte della via pubblica, e perciò il Ministero tenne come inammis- 
sibile tale concessione. » (1) 

In seguito però, essendosi meglio chiarita e determinata la giurisprudenza delle 
tranvie, e atteso lo sviluppo ognor crescente di esse, il Governo che in fondo altro 
fine non aveva se non quello di favorire cotesto sviluppo, purché non ne patissero 
danno la libertà e sicurezza del traffico comune, fu tratto, anche dalle dolorose 
circostanze di non infrequenti sinistri, a dover modificare la primitiva sua riso- 
luzione circa r isolamento delle tranvie nei casi consentiti dalla larghezza del 
piano stradale. Epperò, nella circolare 16 agosto 1881, dispose: che unica eccezione 
alla regola della non sporgenza delle rotaie « potrebbe farsi quando, stante la 
sufficiente larghezza della strada, potesse — a giudizio del Ministero — - isolarsi 
la parte riservata alla tramvia da quella per T ordinario carreggio. > 

Questa facoltà riserbatasi dal Ministero potrebbe dar luogo a due questioni : 
1^ il diritto del Governo di concedere V impianto di una tranvia sopra una strada 
nazionale si estende fino al punto di sottrarre parte della strada medesima all'uso 
del traffico ordinario ?; 2° a quale disposizione il Governo attinge il diritto di limi- 
tare, col mezzo della separazione, la circolazione abituale sovra una strada che 
non appartiene allo Stato, ma beasi alla provincia o al comune ? 

Alla prima interrogazione si può rispondere in senso affermativo, osservando 
che il potere attribuito al Governo di alienare quelle parti delle strade nazionali 
che non sono necessarie all'uso pubblico^ (2) abbraccia naturalmente una facoltà 
più ristretta e feconda ad un tempo di benefìci efietti, qual' è quella di destinare 
a scopo di viabilità più perfezionata la parte di tali strade che in realtà non è 
necessaria ali* uso pubblico^ essendo la rimanente zona riconosciuta bastante a 
soddisfare i bisogni dell' ordinario carreggio. 

Ma non sembra prestarsi ad uguale giustiflcazi «ne V altra fa<;oltà spettante 
dapprima al proprietario delle strada ed avocata a sé dal potere centrale con la 
circolare del 16 agosto 1881. Che il Governo per fini di sicurezza pubblica di cui 
esso solo è e dev' essere vigile tutore, voglia lasciato unicamente a sé il prescri- 
vere le modalità tecniche di costruzione di una tranvia a vapore, anche su una 
strada provinciale o comunale, è giu<<to e niuno potrebbe rimproverargli un* inge- 
renza eccessiva neir altrui proprietà, che rimane bensi modificata, col consenso del 
proprietario, ma nella forma, non nell* ef*senza. Però questo rimprovero potrebbe 
non parere del tutto immeritato nel caso dell* isolamento della tranvia dalla strada: 
allora la modificazione della proprietà viene ad essere troppo sostanziale per potersi 
autorizzare da altri che non sia il proprietario. Qaes i autorizzi Y isolamento, e il 
Governo, per la suprema tutela che esercita sulle strade pubbliche, lo sanzioni: 



(1) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 18T8, pag. 225. 
{2j Legge di contabilità, art. 13, e relativo regfolamento, art. 52. 
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ecco il sistema che si presenta ed è veramente corretto. Bisogna per altro ag- 
g'iimgere che le parole, sopra trascritte, della circolare 16 agosto 1881 non sono 
tali da escladere che possa essere appunto questo V intendimento del Governo. 

n Ferraris suggerirebbe, che il Ministero prescriva « come norma la larghezza 
minima da lasciarsi in tali casi alla zona stradale, senza restringere sotto tale 
riguardo le attribuzioni delle autorità locali. » (i) Per parte nostra non siamo 
favorevoli ali* introduzione di siffatta regola fissa e invariabile su questa materia, 
poiché la sufficiente larghezza della strada non sia, o almeno non dovrebb'essere, 
il solo criterio per consentire V isolamento : il traffico ordinario di una strada po- 
trebbe essere talmente pletorico e continuo, da non permettere, senza suo danno, il 
restringimento della propria sede mediante la separazione. 

rv. IKpesa per l'allari:amei&to della strada in consesTuenza 
bell'impianto di nna tranvia. — L* onere di una tale spesa incombe 
al concessionario della ti*anvia, come a ragione fu risoluto con R. Decreto 8 feb- 
braio 1883, che qui si trascrive: 

« Visto il ricorso del comune di Rivalta contro la deliberazione 16 marzo 1882 
della Deputazione provinciale di Torino, con la quale si dichiara costituito un Con- 
sorzio per r allargamento della strada Orbassano-Braino; 

-« Vista la sopracitata deliberazione; 

•« Ritenuto in linea di fatto; 

« Che per la manutenzione di detta strada esiste già un consorzio al quale 
appartengono i Comuni di Orbassano, Longana, Rivalta, Frana e Bruino e che essi 
Comuni consentirono fin dal ]880 che sulla medesima fosse anche collocata una 
tramvia a vapore; 

« Che in seguito il concessionario dell'opera proposa un progetto di allarga- 
mento di detta strada e T assemblea generale del Consorzio di manutenzione in 
data 11 gennaio 1883 deliberò favorevolmente alla proposta, ritenendo la necessità 
del progettato allargamento nelP interesse della pubblica viabilità, stabilendo inol- 
tre che il medesimo consorzio esistente ne procurasse la esecuzione con le stesse 
condizioni di ripartizioni di spesa determinate per la manutenzione della strada 
volendo cosi evitare le formalità occorrenti per costituire un nuovo consorzio, tanto 
più che i Comuni interessati alla manutenzione della strada avendo già consentito 
alla costruzione della tramvia, non avrebbero potuto rifiutarsi di concorrere alla 
spesa di allargamento della strada; 

« Che il Comune di Rivalta si oppose alla deliberazione dell'assemblea generale 
del consorzio di manutenzione, facendo notare non esser necessario il proposto al- 
largamento, essendo pel pubblico transito sufficente la larghezza attuale ; onde se 
si voleva eseguito (al che esso non si opponeva) dovevano sopportarne l'onere e 



(1) Vedi il periodico Vlngegneria civile, 1881, pag. 140. 
5 -. Parte Vili — Sez. 2» 
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la spesa gì' interessati, e i comuni che avevano concorso air impianto della tram via, 
e non già esso Rivalta che poco utile ritrae da tale strada, e se vi aveva pre- 
stato il sao consenso, lo aveva fatto con la espressa condizione che non ne deri- 
vasse alcun ingombro alla libera circolazione della via; 

« Che ciò non ostante la Deputazione Provinciale di Torino approvò la pro- 
posta deir assemblea del Consorzio esistente, e dichiarò costituito d'officio, in base 
all'articolo 44 della legge sui Lavori Pubblici, il Consorzio per rallargamento 
della strada, sulle basi già in vigore pel consorzio di manutenzione; 

« Considerando; 

« Che contro la detta deliberazione portante la data del 16 marzo 1882 ha 
prodotto ricorso il Comune di Rivalta, aggiungendo ai motivi già dedotti, quello 
sulla legalità della costituzione del Consorzio; 

« Considerando sui motivi esposti dal Comune di Rivalta; 

« Che il Consorzio in questione è stato promosso non già da uno dei Comuni 
interessati, ma dall' assemblea generale del Consorzio esistente per il mantenimento 
della strada Orbassano-Bruino ; 

« Che il progetto deiring. Conti citato nel verbale dell'assemblea degli 11 
gennaio 1883 presume la spesa in L. 7476,06, mentre nella deliberazione della 
Deputazione Provinciale costitutiva del Consoi*zio si dichiai'a che il progetto di al- 
largamento importerà una spesa di L. 8098,21, onde sembra che fra l'una e l'al- 
tra data, e quindi posteriormente alla proposta di consorzio, sia stato modificato 
il progetto delle opere da eseguirsi; 

« Che le tramvie non devono avere le loro ruotale sporgenti dal suolo stra- 
dale come è stato ripetutamente dichiarato e prescritto, essendo appunto loro ca- 
rattere distintivo quello di non recare alcun incomodo od aggravio alla viabilità 
ordinaria, e perciò sebbene la strada Orbassano-Bruino abbia una larghezza di 6 
metri anche dopo che vi è stata impiantata la tramvia, tutta questa larghezza 
deve restare utilizzabile per il carreggio ordinario, e quindi non è assolutamente 
necessario l'allargamento del piano stradale; 

4c Che se per la maggior comodità del carreggio si crede utile di portare a 
metri 7,50 la larghezza del piano stradale è però evidente che questo allargamento 
ha luogo soltanto in conseguenza dello stabilimento della tramvia e quindi all'am- 
ministrazione della tramvia e non ai Comuni devono far carico le relative spese. 

« Che la concessione fatta da Rivalta e degli altri Comuni per l'impianto della 
tramvia lungo le loro strade comunali, non implica punto per quei Comuni l'ob- 
bligo di provvedere a proprie spese agli eventuali allargamenti delle strade 
stesse, e perciò l'esecuzione di queste opere d'allargamento non può dar luogo 
alla costituzione di un Consorzio coattivo, e le deliberazioni dei Consigli comunali 
di Orbassano-Bruino ed altri colle quali assunsero a loro carico le rispettive loro 
quote di spesa, debbano considerarsi non già siccome l'accettazione di un onere 
obbligatorio, ma invece siccome la concessione di un sussidio o di una sovven- 
zione volontaria all'amministrazione della tramvia; 
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« Che anche ammessa la necessità dell' allargamento della strada, non £i può 
mettere la spesa a carico di tutti i Comuni nel territorio dei quali la strada passa, 
ma a carico dell* amministrazione o concessionario della tramvia, giacché non trat- 
tandosi di un' opera per legge obbligatoria, ma di un' opera intrapresa per solo 
interesse proprio da alcuno di essi, non può la Deputazione Provinciale costituire 
un Consorzio, comprendendovi coattivamente il Comune di Rivai ta; 

« Considerando infine; 

« Che indipendentemente dai succitati motivi di merito, il procedimento ser- 
bato nella costituzione del nuovo Consorzio non è stato legale, in quanto che non 
fu promosso da un Comune interessato a termini degli articoli 43 e 44 della legge 
sui Lavori Pubblici; 

« Veduta la sopra citata legge; 

« Udito il parere del Consiglio di Stato in adunanza del 12 dicembre 1882; 

4C Sulla proposta del nostro Ministro Segretario di Stato pei Lavori Pubblici; 

« Abbiamo decretato e decretiamo: 

« È accolto il ricorso del Comune di Rivalta ed e annullata la deliberazione 
della Deputazione provinciale di Torino 16 marzo 1882 costitutiva del Consorzio 
per l'allargamento della strada Orbassano-Bruino. > 

y. Transito delle tranvie sul passargli ^ livello delle fer- 
rovie. — Fra gli oggetti che formarono argomento di studio del Ministero dei 
lavori pubblici, fuvvi pure quello di regolare il transito delle tranvie a vapore sui 
passaggi a livello delle ferrovie ordinarie, affin di adottare provvedimenti e norme 
per iscoDgiurare qualunque pericolo da simili passaggi. (1). 

L'Amministrazione delle strade ferrate dell'Alta Italia ha adottato un capito- 
lato normale d' oneri per regolare l' impianto, la manutenzione e l' esercizio del- 
l' intersecamento di una tranvia pon una linea della propria rete : il quale capitolato 
conta già parecchie applicazioni con buona prova. Sembrandoci esso di non poca 
importanza, lo riproduciamo integralmente sotto l'Allegato XI. 

VI. IWorme per la costruzione. — Oltre a quanto è stato detto nei 
precedenti numeri II, III e Y, i particolari più notevoli della costruzione di una 
tranvia sono d'ordinario indicati nell'atto di concessione; e nel decreto ministe- 
riale di autorizzazione viene altresì stabilita la larghezza della strada su cui è 
posto il binario, il raggio minimo delle curve, il sistema di armamento della 
linea, ecc. ecc. (Vegg. Allegati VII, Vili e IX). 



{!) Relazione del Ministero dei lavori puhblici sulle ferrovie italiane pel 1878, pa^.225. 
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TITOLO VI 

ESERCIZIO DELLE TRANVIE 

L IVorine per V esercizio. — Neir atto di concessione di una tranvia, 
nel decreto di autorizzazione del Ministero dei lavori pubblici, in ordinanze pre- 
fettizie, e regolamenti interni del concessionario approvati dal concedente, ven- 
gono sancite le speciali discipline necessarie alla polizia, sicurezza e regolarità 
delle tranvie. (1) 

Sarà nostra cura raccogliere in questo titolo alcune regole sancite dal Governo 
in via di massima, salve le opportune modificazioni da introdarai nei singoli casi 
speciali. " 

Il punto che ha reclamato e tuttodì reclama le maggiori cure da parte del- 
r autorità pubblica, è la sorveglianza suU'esercizio delle tranvie a vapore, air in- 
tento di tutelare efficacemente la incolumità della vita dei cittadini e i riguardi do- 
vuti all'interesse pubblico. (2) 

La prima cautela deriva dalla preventiva autorizzazione del Ministero, che, 
secondo fu detto, si è imposta come condizione indispensabile per V esercizio delle 
tranvie a vapore, su qualunque strada siano collocate. (3) 

Nei due decreti di autorizzazione che sono inseriti neirAllegato IX, si possono 
vedere le diverse norme che, oltre a quelle già fissate nell' atto di concessione, si 
sogliono stabilire per la polizia, sicurezza e regolarità delFesercizio. II quale è pure 
garantito da apposito regolamento che il più delle volte nel decreto di autorizza- 
zione si fa obbligo al concessionario della tranvia di presentare all'approvazione 
del Prefetto. 

« Altra misura di cautela, di cui è importante la fedele osservanza da parte 
dei signori Prefetti, si è quella di non permettere l'apertura ali* esercizio del 
tramway a vapore, se prima non risulti dimostrato che la caldaia fu assoggettata 
con perfetto esito agli esperimenti prescritti colle istruzioni approvate col decreto 
ministeriale 14 aprile 1878, (4) e che la locomotiva sia pure stata visitata e rico- 
nosciuta perfetta a mente delle predette istruzioni .... :^ (5) 



(1) Vegg. Allegrati VI, VII, Vili e IX. 

(2) Circolare 20 giugno 1879 (vedi Allegato I]. 
(a] Idem. 

(4) Le suddetta istruzioni sono inserite neirAllegato IV. 

(5) Circolare 20 giugno 18T9 (Allegato Ij. 
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< Inoltre in ogni occasione dovrà essere accertato che il macchinista del 
tramway sia abilitato ali* esercizio delle sue funzioni, ed abbia quindi la patente 
prescritta dalle disposizioni vigenti solla materia approvate con decreto ministe- 
riale del 4 aprile 1874. » (l) 

I Prefetti hanno poi la facoltà di emanare, in mancanza di legge o regola- 
mento speciale, ordinanze d* indole generale allo scopo di disciplinare 1* esercizio 
delle tranvie ; le quali ordinanze nono perfettamente legali (Z) in forza dell'art. 3 
della legge comunale e provinciale (3) ed hanno un grande valore giuridico come 
si vedrà in seguito. Riproduciamo neir Allegato VI un'ordinanza di tal genere del 
Prefetto di Milano. 

Infine è da ricordare che le tranvie a vapore sono sottoposte pure « ad alcune 
delle prescrizioni del regolamento di polizia delle strade ferrate approvato col 
regio decreto 31 ottobre 1873, n.^ 1687 (serie 2«). (4) Né di ciò può dubitarsi 
se si consideri che, giusta V articolo 12 dell' anzidetto regolamento, le disposizioni 
di questo che concernono la sicurezza delle persone e delle cose e la pubblica 
igiene, sono applicabili anche alle ferrovie private; e quindi tanto più ai tram-- 
ways mossi col vapore, che conseguiscono un servizio pubblico e possono com- 
promettere la sicurezza delle persone. I criteri più owii di interpretazione della 
legge conducono a questa conseguenza. Laonde sarà da tenersi per massima, 
tanto dai signori Prefetti quanto dai regi commissari per V esercizio delle fer- 
rovie, di richiamare alla osservanza di quel regolamento, nella parte riguardante 
la sicurezza delle persone e delle cose e la pubblica igiene, la società e i privati 
che esercitano tramways col vapore. » (5) 

U. Tipi' di loeontotlTe^ freul^ carrozze. — Il Ministero dei la- 
vori pubblici ha avuto sempre cura di prescrivere le necessarie modificazioni a 
quei tipi di locomotive che presentano il grave difetto di togliere la visuale ai 
macchinisti, con evidente pericolo per la sicurezza dell' esercizio. (6) Ha imposto, 
coi decreti di autorizzazione, l'obbligo di munire le locomotive di freni abba- 
stanza potenti per arrestare il più prontamente possibile il treno. (7) Ha vietato 
altresì l'uso delle carrozze aperte ai lati. (8) 



(IJ Circolare 20 giugno 1879 (Allegato I). — L'Allegato V contiene le disposizioni accen- 
nate di sopra per la dichiarazione d^ idoneità alle funzioni di macchinista. 

(2) C. C. Torino, 23 luglio 187^ [Legge, P. II, XX, 194] ; 21 dicembre 1881, Pret. Mele- 
gnano, 10 ottobre 1881 [Monitore dei triùunali di Milano, 1882, 446). 

(3) Art. 3 della legge succitata. « Il prefetto...» in caso d' urgenza fa i provvedimenti 
che crede indispensabili nei diversi rami di servizio. » 

(4J È inserito nell^ Allegato III. 

(5) Circolare 20 giugno 1879 (Allegato 1). 

(6) delazione del Ministero dèi lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1880, pag. 228. 

(7) Idem. 

(8) Idem. 



*, 
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III. Tlsita di rieoStiitzioiic* — Nei capitolati di concessione e d' ordi- 
nario stabilito, che, avanti di aprire all'esercizio una tranvia a vapore j debba 
essere riconosciuta, mediante corse di prova presenziate da delegati deirAmmini- 
strazione concedente, la idoneità della macchina per il servizio, previe le pre- 
scritte esperienze per Fuso della macchina stessa da parte della Commissione 
governativa a termini delle istruzioni approvate per Decreto ministeriale 14 aprile 
1878. (1) Ma tutto ciò non è, agli occhi nostri, sufficiente. Noi vorremmo altresì 
che, prima dell' incominciamento delFesercizio, una Commissione tecnica composta 
di delegati del Governo e deirAmministrazione concedente procedesse ad una visita 
con lo scopo di accertare, se nella costruzione si siano osservate le prescrizioni 
dì massima e quelle indicate nel capitolato di concessione e nel decreto ministe- 
riale di autorizzazione, specialmente per tutto quanto concerne la guarentigia 
della sicurezza pubblica e la regolarità, perfezione e permanenza del servizio. (2) 

IV. ilassliiia Tcloeltà, e limite nel nmnero di carrozze. — 

Le questioni d'esercizio che principalmente richiamarono l'attenzione del Mini- 
stero dei lavori pubblici furono: « lo stabilire il maximum di velocità da per- 
mettersi ogni ora, e il determinare il limite nel numero delle carrozze che le 
locomotive dei tramways possano rimorchiare. A priori ed in via di massima 
l'uno e l'altro di questi punti non potrebbe per verità risolversi con una dispo- 
sizione generale, perchè molti sono i fattori dai quali assumere devonsi i criteri; 
ma c'è pure un limite, che non lice oltrepadsare tanto nella velocità che nel 
numero delle carrozze, senza esporre a rischi il transito sulle strade ordinarie e 
la sicurezza delle persone sul tr amicai/. 

« Il Ministero, attingendo appunto i criteri dalla specialità dei casi e inspiran- 
dosi alle norme di prudenza, tenne per massima, come ebbe a dar voto anche il 
Consiglio superiore dei lavori pubblici, e prescrisse, che^le locomotive non potes- 
sero superare la velocità di 15 chilometri all'ora; e mentre fissò in via normale, 
come limite da non eccedere, il numero delle vetture a tre, non potè a meno, in 
casi singolarissimi e quando era allontanato ogni dubbio di pericolo, di concedere 
l'uso di un numero maggiore di vetture, sempre in relazione alle condizioni alti- 
metriche e planimetriche della strada, al raggio delle curve ed alla solidità del- 
l' armamento. La velocità essendo però ragguagliata alla potenza delle macchine 
in uso pei tramways^ alle pendenze della strada e ad altre particolari circostanze, 
difficilmente potrà essere autorizzata in misura più larga, se non ne dia provata 
la 'possibilità dietro apposite esperienze ; ma certo il Ministero deve andare guar- 



ii) Vegg. Tart. 4 del capitolato per la concessione delle tranvie a vapore sulle stra;le 
appartenenti alla provincia di Milano (Allegrato Vili). 

(2) Era già stampato ciò che si legge di sopra, quando siamo venuti a sapere che attual- 
mente si provvede appunto secondo il voto da noi espresso. 
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dingo nel largheggiare in cose, che attendono più matari studi ed esperienze, 
onde essere acconciamente regolate e tutelate. » (1) 

Quando il numero delle vetture componenti un treno sia maggiore di quello 
autorizzato, deve ritenersi consumata la contravvenzione, sebbene una delle vet- 
ture non fosse destinata a passeggi eri. (2) 

y. Soppressione dei treni notturni. — In data 15 novembre 1880 
fa emanata dal Ministero dei lavori pubblici, una circolare la quale ebbe per 
iscopo precipuo di raccomandare che venisse imitata T iniziativa opportunamente 
presa da qualche Prefetto del Regno, fosse cioè prescritto — con apposite ordi- 
nanze — il divieto dei treni notturni, quando potesse esservi pericolo di sinistri. 
Trascriviamo testualmente la citata circolare: 

« Gli infortuni che con frequenza si verificano sulle tramvie esercitate con 
macchine a vapore, hanno richiamato T attenzione dèi Governo, il quale se ha 
X>otuto, entro i limiti consentiti dalla legge, secondare lo sviluppo di questo nuovo 
mezzo di locomozione, svincolandolo da molteplici formalità, non deve però tol- 
lerare che la sicurezza del transito ordinario sulle vie e specialmente su quelle 
di grande traffico, ove sono stabilite le tramvie, venga menomamente compromessa 
per difetto di sorveglianza o per inadempimento, da parte degli esercenti, delle 
misure di cautela prescritte dai veglianti regolamenti e dai decreti di autorizza- 
zione deir esercizio. 

« Le vie ordinarie sulle quali sono stabilite le tramvie, presentano in molti 
casi condizioni altimetriche e planimetriche difficili, con forti pendenze e con 
curve di raggio minimo ; per cui, il trasgredire le condizioni imposte per il maxi- 
mum di velocità e per il numero delle carrozze che le locomotive devono rimor- 
chiare, può esser causa di gravi disastri. 

« Condizione poi essenzialissima di sicurezza è quella, che il personale addetto 
all^ esercizio delle tramvie, e specialmente i macchinisti, abbiano le cognizioni ed 
i titoli che si richiedono air esercizio delle loro funzioni. 

< Su questi punti io richiamo Y attenzione dei signori prefetti e dei regi com- 
missari tecnici per lo esercizio delle ferrovie onde non sieno tollerati 'abusi o 
negligenze neir eseguimento delle prescritte condizioni ; trovando essi nelle leggi 
e nei regolamenti sulla materia, facoltà sufficienti per richiamare i trasgressori 
alla osservanza dei loro doveri o per assoggettarli, ove occorra, alle penalità san- 
cite dalla legge. 

« Un pericolo immediato nelle attuali condizioni di esercizio delle tramvie 
deriva specialmente dai treni notturni, avendo la esperienza dimostrato che ad 
evitare pericoli di contatto e di urto improvviso coi veicoli ordinari e coi pedoni 
non bastano di nottetempo le ordinarie precauzioni. 



(1) Relazione del Ministero dei lavavi pubblici sulle ferrovie italiane pel 1878, pag*. 226. 

(2) C. C. Torino, 23 luglio 1879 (Legrge, P. II, XX, 194]. 
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« È per ciò, che alcune prefettare, preoccupandosi della necessità di porre 
un riparo a questo stato di cose, non hanno esitato, per le tramvie, ad inibire 
con apposite ordinanze i treni notturni. 

« Senza entrare in altre considerazioni, io lascio ai signori prefetti di giudi- 
care della opportunità di adottare o meno uguale misura per le tramvie a vapore 
in esercizio nelle Provincie rispettive, punto non dubitando che tanto per questa, 
quanto per tutte le altre cautele dirette a tutelare la vita delle persone, essi 
non prenderanno norma che dal pubblico interesse. » 

VI. lie tranvie hanno Tobblin^o di trasportare s^ratnita- 
mente le eorrispondenze postali? — La legge 5 maggio 1862, 
n. 604, tuttora vigente, prescrive all'art. 20 : « Gli intraprenditori di vetture perio- 
diche, pei luoghi di loro destinazione, hanno l'obbligo di trasportare gratuita- 
mente i dispacci postali per un peso non eccedente i 20 chilogrammi, senza pre- 
giudizio delle convenzioni stipulate fra TÀmmìnistrazione postale e gli intraprenditori 
suddetti. » E nelFart. 42 commina la multa estensibile a lire 300 contro gV intra- 
prenditori che si rifiutano di trasportare o mancano di consegnare i dispacci postali 
di cui si è discorso. 

Chiamata a pronunciarsi sulla questione, se il citato art. 20 potesse applicarsi 
alle tranvie a cavalli o a vapore, tanto per i punti estremi di loro destinazione 
che per le stazioni intermedie; la R. Avvocatura Generale Erariale, con parere 
deirS agosto 1877, inclinò per T affermativa, sebbene facesse di ampie riserve, 
opinando che la risoluzione del quesito potesse piuttosto dipendere, caso per 
caso, dalle condizioni e circostanze speciali e sìngole di ciascuna concessione, sia 
pei termini, come per gli obiettivi, la durata, i mezzi, i regolamenti o statuti che 
ne disciplinassero l'esercizio. 

Il Consiglio di Stato, con parere del 5 giugno 1879, considerò alla sua volta, 
« che la disposizione dell'art. 20 della legge postale 5 maggio 1862 nello spirito 
e nella lettera non contemplò e non potè contemplare che i concessionari di vetture 
pubbliche correnti sulle strade ordinarie dello Stato, della Provincia o dei Comuni, 
sulle quali essi non avevano ne obbligo ne ragione di fare alcuna opera e spesa 
speciale di costruzione o di manutenzione; che ben diversa è la condizione dei 
concessionari dei tramways introdotti e moltiplicati assai tempo dopo, i quali se 
pure si avvantaggiano sovente delli piani stradali già esistenti per quanto fu loro 
conceduto ed alle condizioni che furono loro imposte per Y esercizio di quel nuovo 
mezzo di trazione, sono obbligati a costruire opere speciali ed armamenti costosi 
e speciali a loro esclusiva spesa; onde fra Tuna e l'altra concessione l'analogia 
è soltanto apparente e non reale, o la vi è obiettivamente in quanto allo scopo 
proposto, non subiettivamente in quanto ai modi per raggiungerlo. » 

In base a queste considerazioni, il Consiglio di Stato concluse col ritenere 
r esercente di una tranvia non vincolato all' obbligo del trasporto gratuito dei 
.dispacci postali ; e suggeriva quindi essere opportuno stabilire all'amichevole, volta 
per volta, tale obbligo. 
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In tesi generale conveniamo « che sia contrario ai veri e sani principii di 
giustizia di imporre carichi, a benefizio dello Stato, ad una classe speciale di per- 
sone, senza un giusto correspettivo. » (1) Ma poiché la legge postale del 1862 
credette imporre ai vetturali Tonerò di trasportare, senza*alcun correspettivo, 20 chi- 
legrammi di dispacci postali, e ciò a causa del « servizio maggiore che (essi vet- 
turali) ritraggono dalle pubbliche strade > ; (2) i motivi addotti dal Consìglio di 
Stato non sembrano tali da dover esonerare gli esercenti tranvie da un obbligo 
che la legge accollò 9igV intraprenditori di vetture pubbliche in genere. Notasi 
anzitutto, riguardo alla lettera della legge, che nel progetto ministeriale si par- 
lava di concessionari delle vetture pubbliche; ma la Commissione della Camera 
dei Deputati sostituì al termine parziale di concessionari^ che avrebbe potuto con- 
durre ad interpretazioni ristrettive e perciò contrarie air eguaglianza ed all'equità, 
il termine generale d' intraprenditori^ (3) che fu quello adottato dal potere legi- 
slativo. Quanto poi allo spirito della legge, se V obbligo del trasporto gratuito dei 
dispacci postali corrisponde alla rimunerazione del maggior servizio che le strade 
rendono agli intraprenditori di vetture pubbliche, e questa è T origine e giusti- 
ficazione ad un tempo di siffatto obbligo, la stessa ragione deve tanto f iù valere 
per gli esercenti tranvie, in quanto che delle strade essi facciano uso ancor mag- 
giore e più profittevole che non gli intraprenditori delle ordinarie vetture pub- 
bliche. Ubi eadem ratio legis, ibi et idem jus statuatur oportet. Ne l'argomento 
invocato dal Consiglio di Stato, che per V esercizio di una tranvia occorrono opere 
speciali ed armamenti costosi ad esclusiva spesa dell' intraprenditore, può aver 
forza di annullare il precetto legislativo. Imperocché cotesto spese servono per 
migliorare Tuso della strada a scopo di privata speculazione, e trovano il corri- 
spettivo neir accrescimento di guadagno che la tranvia procura; ma rimane inal- 
terato il fatto che V intraprenditore di una tranvia, come quello di una ordinaria 
vettura pubblica, si avvantaggia, più che ogni altro cittadino, del piano stradale; 
ed é questo maggior vantaggio che per la legge del 1862 deve anch'ea^ retribuire, 
trasportando gratuitamente i dispacci postali. 

VII. Orari. È l'Amministrazione concedente che, a ragione, si riserva il 
diritto di regolare la parte importantissima del servizio che riguarda l'orario 
(fermo ben inteso quanto fu detto a pag. 30 circa i treni notturni) e la tariffa 
pei passeggieri e per le merci. (4) In ciò il Governo fa bene a tenersi totalmente 
estraneo: sono le autorità locali (provincia o comune) quelle che possono meglio 
valutare, e con maggior cura e interesse secondare le esigenze del pubblico ser- 
vizio. Cotesto é sano e legittimo decentramento, e bisogna rispettarlo scrupolosa- 



(1) Di Pollone - Sess. 1861-G2, SR. torn., 1^ mag-gio 1862, pag. 1612. 

(2) Sess. 1861, Docum., voi. 2^, pag. 750. 

(3) Sess. 1861, Docum., voi. 2°, pagf. 751. 

(4J Vegg. AUeg. VII, art. 23, e AUeg. Vili, art. li. 



74 ESERCIZIO DELLE TRANVIE 

mente. Non possiamo quindi accostarci all'opinione — almeno nel modo assolato 
com' è. espressa — di chi ritiene, che lo stabilire gli orari delle tranvie sia fun- 
zione del Governo quale tutore della sicurezza pubblica. (1) 11 Governo ha bensì 
il diritto, e dovere ad un tempo, di garantire e tutelare la sicurezza pubblica ; in 
vista della quale può, come ha prescritto, proibire treni notturni, e prendere tutti 
i provvedimenti atti a conseguire il fine della sicurezza. Può imporre pure, come 
effettivamente impone, tutte le cautele che crede opportune quanto alla composi- 
zione dei treni, alla velocità, ecc. Ma ingerirsi negli orari, quando le guarentigie 
di sicurezza sono state adottate, prescrivere (puta caso) il numero delle corse 
giornaliere, ciò il Governo non potrebbe senza menomare diritti ognora ammessi, 
segnatamente a favore dell'autorità comunale. 

Vin. ISospeiisioitl di esercizio* — Neir art. 1 1 del progetto di legge 
sulle tranvie si prescrive che il concessionario di una tranvia è tenuto a sospen- 
derne r esercizio semprechè ciò occorra per provvedere alla manutenzione e siste- 
mazione della strada ; e, nel caso di rettificazione o deviazione della strada, deve 
a sue spese trasportare il binario sul nuovo piano e lasciare libero l'antico ; senza 
che tali sospensioni diano diritto a qualsivoglia indennità o compenso. 

Questa disposizione, sebbene ora non sia scritta in alcuna legge o regolamento, 
deve ritenersi come già esistente, perchè promana, come conseguenza naturale e 
necessaria, dall' indole della concessione. Per la stessa considerazione, se una frana, 
un' inondazione, o altro evento, altera le condizioni della strada in guisa da pro- 
durre interruzione nell' esercizio della tranvia; il concessionario non avrebbe titolo 
per obbligare il concedente a ridurre in pristino la strada entro un congruo ter- 
mine, ne a risarcirlo dei danni derivati dall' interruzione. 

L'esercizio di una tranvia può altresì essere sospeso con ordinanza prefettizia 
quando venga eseguito con gravi e ripetute irregalarità, (2) salvo poi a ristabi- 
lirlo dopoché r esercente abbia dimostrato di essersi messo in grado di provvedere 
a un regolare servizio. 

Nell'art. 281 della legge sui lavori pubblici si dichiara che: « se per misura 
d' ordine pubblico o per la difesa dello Stato, il Governo ordinasse la temporanea 
sospensione dellesercizio, o facesse in modo qualunque interrompere una ferrovia, 
sarebbe da esso sopportata la ppesa dei lavori della interruzione e quella del com- 
pleto regolare stabilimento^ cessate le cause delia sospensione, senza che i conces- 
sionari potessero pretendere a maggiore risarcimento di danni. » Cotesta prescri- 
zione non può perdere la sua efficacia rispetto alle tranvie, dovendo ad esse esten- 
dere, come altrove fu detto, quelle disposizioni della legge sui lavori pubblici 
che alle tranvie siano ragionevolmente applicabili; la qual cosa del resto non si 
manca di dichiarare espressamente negli atti di concessione. (3) 

(1) Atti della CommisHone d' inchteata, e.-.c, p. I, voi. 3'\ pagf. 4o6. 

(2] Una sospensione per il motivo suddetto fu ordinata nel mese di settembre 1882 rela- 
tivamente alla tranvia Alessandria-Casale. 

(3) Vegg. art. 15 del capitolato di concessione ecc. (Allegato VII). 
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TITOLO VII 
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L Infortimi. -^ « Le circostanze, spesso clamorose e straordinarie, che 
accompagnano le disgrazie salle strade ferrate; T immensa pubblicità che sogliono 
provocare ; la simultaneità di un numero talvolta assai grande di vittime, sono 
le cause che inducono molte persone a farsi un* idea assai più grande del vero 
dei pericoli, ai quali può esporre questo genere di locomozione. Ma il fatto bene 
accertato si è che la cifra annuale delle morti e delle ferite cagionate da disastri 
sulle ferrovie è incomparabilmente minore di quella che si verifica sopra altri 
meno perfetti e meno celeri mezzi di trasporto. La vigilanza speciale a cui sono 
sottoposte le linee ; la regolare puntualità delle partenze, degli arrivi e delle per- 
correnze; la severità delle pene inflitte ai negligenti o colpevoli funzionari; e 
sovratutto la perfetta cognizione e la esatta determinabilità delie cause e degli 
eventi che possono produrre una sventura, e quindi la maggiore possibilità di 
prevederla e di prevenirla, bastano a spiegare questo consolante fenomeno. Da 
studi statistici fatti in parecchi paesi risulta che le morti accidentali sulle fer- 
rovie stanno a quelle su strade comuni ed in vetture a cavalli, come 1 sta a 50, 
60 e più. In taluni casi la proporzione è assai minore ancora. » (1) 

Queste osservazioni dell' illustre Boccardo non potrebbero essere più vere nò 
meglio esposte, e confortante è la media che egli cita. Ma giusto appunto perchè 
le rigorose discipline che sono il più saldo coefficiente di questa media favorevole, 
sono ben lontane dalF applicarsi effettivamente, anche in parte, alle tranvie ; perchè, 
come già avemmo occasione di accennare, V assolutismo (esagerato in qualche caso, 
ne conveniamo) delle cautele prescritte per le feri*ovie, è diventato anarchia per 
le tranvie; in queste le disgrazie accadono pur troppo, nel nostro paese, in nu- 
mero di gran lunga maggiore che in quelle. Non si sono finora raccolti dati 
completi che permettano istituire esatti confronti in proposito, ma da alcune cifre 
desunte da atti ufficiali, è lecito trarre la dolorosa conseguenza, essere più che 
fondata la nostra affermazione. E valga il vero: nelle tranvie a vapore, in un 
quadriennio, cioè dal Maggio 1877 (data della loro introduzione in Italia) fino al 
30 giugno 1881, si contano 89 morti (esclusi i suicidi) e 117 feriti: (2) in un 



(Ij Boccardo, yofe e memorie di un economista,V^g» 151-52 (Genova, 18*7»]. 
(2] Vedi Allegrato XV. 
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biennio, cioè nel 1880 e 1881, nelle ferrovie si sono avuti 9 morti (esclusi i sui- 
cidi) e 119 feriti. (1) Pur prescindendo dall' avvertire che le notizie statistiche 
relative alle tranvie si ritengono, per ragioni facili a intendersi, inferiori al vero ; 
risulta che rispetto alle tranvie — le quali nel giugno 1881 non raggiungevano 
la lunghezza di kilometri 900 — si ha una media annuale di 22 morti e 29 fe- 
riti: questa media arriva appena a 5 morti e 60 feriti rispetto alle ferrovie che, 
sopra la notevole lunghezza di kilometri 8512 nel 1880 (2) e 883 nel 1881, (3) 
trasportarono F enorme numero di viaggiatori 32,401,827 nel 1880 (4) e 34,040,515 
nel 1881. (5) Il linguaggio di questi numeri è troppo chiaro ed espressivo per 
aver bisogno di conmienti. Allo stato delle cose, i commenti sarebbero una ben 
triste ironia : provvedimenti ci vogliono, e pronti, energici efficaci, per riparare 
aglieccessivi sinistri che si deplorano nelle tranvie. (6) 

Che il nostro non sia im grido di allarme esagerato, lo dimostra a chiare note 
la franca confessione fatta dal Governo in im documento ufficiale, cioè nella 
relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1881. Ecco 
come ivi si discorre di cotesto argomento : 4: Le indagini del Ministero si estesero 
anche ad accertare il numero, la natura e le conseguenze degli infortuni verifi- 
catesi nel periodo di tempo dacché le tramvie a vapore furono introdotte in Italia, 
e se non si può con soddisfazione affermare di aver raggiunto a tale riguardo 
un'esattezza matematica, non essendo ciò possibile in un servizio affatto locale, 
la cui sorveglianza invero non è molto facile, tuttavia si ha ragione di ritenere 
che i dati ottenuti non siano di molto discosti dalla realtà. Il prospetto annesso (7) 
fornisce a tale riguardo le notizie sommarie più precise che si poterono ottenere, 
e se da esso risulta pur troppo un numero abbastanza grande di infortuni, non 
sembra che si possa perciò accusare di negligenza T autorità amministrativa, la 
quale in quanto ha potuto, provvide a dettar norme e cautele per evitare tali 
infortuni; ma pare piuttosto che debba il fatto attribuirsi, sia alla natura stessa 
del servizio delle tramvie, sia in parte ali imprudenza stessa dei viaggiatori che 
inconsultamente espongono a pericolo la loro vita, sia infine alla circostanza che 
mancando tuttora una legge sulla materia, non vi ha sempre modo di procedere 
davanti all'autorità giudiziaria per la contestazione delle contravvenzioni e per 
infliggere le conseguenti penalità. Ad ogni modo però TAmministrazione pone e 
porrà sempre le maggiori cure, onde nei decreti di autorizzazione di nuove linee 



(1) Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1881, pag. 300. 
{2j Relazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1880, pag. 842, 
pel 1881 pagr. 404. 

(3) Idem. 

(4) Idem. 
(5j Idem. 

(6] L'autorevole giornale II Diritto, m principio del 1881 (n. 22), lamentava che: €i di- 
sastri delle tranvie a vapore cominciano a divenire troppo frequenti, anzi ci pare che siano 
{•iti frequenti su quelle che sulle ferrovie ordinarie. » 

(7) Allegato XV. 
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di tramvie siano stabilite tutte le cautele, che la pratica viene man mano sugge- 
rendo, per evitare qualsiasi infortunio, e si ripromette dair energica sorveglianza 
dei prefetti e dei commissari delle ferrovie di ottenere un* esatta e scrupolosa 
osservanza, da parte dei concessionari, delle norme stabilite a garanzia della si- 
durezza delle persone e quindi che divengano sempre più rari gli accidenti sovrac- 
cenixati. » (1) 

IL liC tranirie e il eodiee penale. — Il codice penale sardo del 
20 novembre 1859 che impera in tutta Italia, meno nella Toscana, ha i seguenti 
articoli che giova qui riportare : 

Art. 554. Chiunque per inavvertenza, disattenzione, imprudenza, negligenza, o 
per imperizia dell'arte o della professione che esercita, o per inosservanza del 
regolamenti, avrà involontariamente commesso un omicidio, o vi avrà dato causa, 
sarà punito colla pena del carcere estensibile a due anni, e con multa sino a 
lire duemila. 

Art 555. Se per le dette cause saranno derivate soltanto ferite, percosse, od 
altri pregiudizi alla salute, il colpevole sarà punito col carcere estensibile a sei 
mesi e con multa sino a lire cinquecento, od anche con pene di polizia a seconda 
dei casi. 

Art. 556. Le pene del carcere e della multa stabilite nei due articoli precedenti 
potranno anche essere inflitte separatamente. 

Art 557. Ove però T omicidio o le offese corporali, di cui negli articoli 554 
e 555, siano la conseguenza di un disastro per le ivi accennate cause avvenute 
sulle strade ferrate, o nei siti di cambio, o nelle stazioni delle medesime, la pena sarà: 

In caso di omicidio, il carcere non minore di mesi sei, estensibile al maximum, 
e la multa da lire trecento a lire tremila; 

In caso di offese corporali, il carcere estensibile a mesi sei, e la multa esten- 
sibile a lire mille. 

La inosservanza delle prescrizioni contenute in una ordinanza prefettizia sul- 
r esercizio delle tranvie, è elemento costitutivo dei reati contemplati nei citati 
articoli 554, 555 e 556. (2) 

Per r applicazione dell'art. 554, non è necessario che il disastro sia derivato 
direttamente dalla negligenza di chi doveva osservare i regolamenti che prescri- 
vono alcune precauziooi ; basta che per tale inosservanza sia avyenuto il disastro. 
Conseguentemente il guardiano della tranvia che omette di porre a tempo oppor- 
tuno le prescritte catene nei crocicchi, è penalmente responsabile del disastro 
avvenuto ai passanti, quantunque li abbia avvertiti a fermarsi od a retrocedere. (3) 



(1) Relazione del Ministero dei lavori pubblici pel 1881, pag 28a 

(2) Pret. Meleguano, 10 ottobre 1881 (Monitore dei trib, di Milano, anno 1882, pag. 446). 

(3) C. C. Torino, 18 gennaio 1882 [Giur, pen. 1882, pag. 60). 
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« In applicazione delle disposizioni che stabiliscono la responsabilità degli 
agenti ferroviari, fu dalla autorità giudiziaria in vari provvedimenti ritenuto : 

« Che le persone addette all'esercizio delle ferrovie debbano rispondere delle 
loro imprudenze, od inosservanza dei regolamenti, e la loro imputabilità non 
abbia a derivare solamente da dolo o dalla volontà di far male, ma anche da 
difetto di previdenza, di precauzione e di prudenza nella esecuzione dei rego- 
lamenti ; 

« Che la legge colle parole : inosservanza di regolamenti, ha voluto riferirsi a 
tutti i regolamenti, coi quali s' impone, alle persone in essi contemplate, l'adem- 
pimento di quei doveri di servizio che, trasgrediti, possono arrecare qualche funesto 
danno, di guisa che la non esatta osservanza dei medesimi cade sotto la sanzione 
della legge penale, anche quando non vi sia stata imprudenza grave, ma sempli- 
cemente mancanza di prudenza ordinaria. » (1) 

Si riferiscono anche più direttamente alle tranvie questi altri articoli del Codice 
penale Sardo contenuti nella sezione che ha perititelo: Dell* incendio e di altri 
modi di distruzione, guasto o deterioramento : 

Art. 657. Chiunque volontariamente romperà o guasterà le strade ferrate, od 
apporrà sulle medesime qualche corpo atto ad impedire il transito delle locomotive 
o vetture, od a farle sortire dai rails, od impiegherà a questo scopo un altro 
mezzo qualunque, sarà punito colla reclusione. 

Art. 660. Se dai reati contemplati negli articoli precedenti è derivata la morte 
di qualche persona, il colpevole sarà punito colla morte. 

Se ne sono derivate ferite costituenti per se medesime un crimine, il colpevole 
sarà punito coi lavori forzati a vita. 

Art. 661. Se i crimini di cui nei precedenti articoli sono commessi in riunione 
di più persone, o con ribellione alla forza armata, si osserverà il disposto del- 
l'articolo 551. (2) 

Art. 663. Se i guasti alle ferrovie, o gli altri fatti previsti nell'articolo 657, 
se la distruzione o la rottura delle dighe, argini, o ripari di cui nell'art. 659, 
siano avvenute per sola colpa, sarà inflitta Ja pena della multa estensibile a lire 
cinquecento. 

Art. 664. Quando nei casi contemplati nei due precedenti articoli qualche per- 
sona sìa rimasta ferita, od offesa, si ossserveranno per l'applicazione della pena 
le norme stabilite negli articoli 554, 555, 556 e 557. 



{!] Relazione del Ministero dei lavori pubblici stille ferrovie italiane pel 1876, pagr. 885-86. 

(2j Art. 551 .... la pena inflitta a coloro che hanno personalmente commesso il reato 
sarà pure applicato ai capi, autori, istigratori o provocatori della sedizione, della ribellione, 
o del saccheggrio, quand' anche non avessero avuto per iscopo diretto o principale di com- 
mettere il reato stesso. — In quest* ultimo caso però, se gfli autori del reato sono condannati 
alla pena della morte, i capi, autori, istigatori o provocatori della riunione, della rihellione, 
o del saccheggio saranno condannati nella ]>ena dei lavori forzati a vita. 
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Art. 681. Se i delitti contemplati nel presente Capo sono stati commessi da 
guardie campestri, da guardaboschi, o da qualunque altro pubblico agente inca- 
ricato di impedirli o prevenirli, la pena del carcere, quando siavi luogo, sarà 
applicata al colpevole in modo che nella sua durata superi di un mese almeno, od 
al più di un terzo, quella più grave che sarebbe applicata ad ogni altro colpevole 
dello stesso delitto, con che però non ecceda mai il maximum della stessa pena. 

Dal Codice penale Toscano del 20 giugno 1853 stacchiamo i seguenti tre artì- 
coli relativi al danneggiamento di strade ferrate: 

Art. 454. Chiunque, dolosamente danneggiando una strada ferrata, o dolosa- 
mente facendone malsicuro V uso, anche senza danneggiarla, ha cagionato un pe- 
ricolo alla vita, od alla salute delle persone; soggiace 

a) alla pena di morte, (1) se dal fatto è derivato un omicidio, che l'agente 
potesse facilmente prevedere; 

b) air ergastolo, se' dal fatto è derivato un omicidio, che V agente non potesse 
facilmente prevedere, o una lesione personale grave o gravissima, che T agente 
potesse facilmente prevedere ; e 

e) alla casa di forza da tre a quindici anni, negli altri casi. 
Art. 455. Quando il fatto, contemplato ne II articolo precedente, sia stato colposo; 
si decreta la carcere 

a) da uno a cinque anni, se n'è derivato un omicidio; 

b) da sei mesi a tre anni, se n' è derivata una lesione personale grave o 
gravissima; e 

e) da un mese ad un anno, negli altri casi. 
Art. 456. Dalle pene, minacciate nei due precedenti articoli, sono respettiva- 
mente colpiti i macchinisti, i conduttori e gli altri impiegati o inservienti di 
strade ferrate, dal dolo o dalla colpa de* quali, nell' esercizio delle loro incum- 
benze, sia derivato un pericolo alla vita o alla salute delle persone. 

Surse la questione se le disposizioni sancite nel Codice penale per guasti 
arrecati alle strade ferrate in genere fossero applicabili, in casi consimili, alle 
tranvie. Pure ricordando il giusto canone, ammesso anche con soverchio rigore 
nella pratica forense, che le leggi penali non si estendono oltre i casi in esse 
espressi; (Z) ci sembra nondimeno logico e necessario convenire con la Corte di 
Cassazione di Torino, la quale ritenne (5 maggio 1880) doversi applicare alle 
tranvie le sanzioni stabilite nel Codice penale riguardo alle ferrovie, e ciò per le 
seguenti considerazioni : 

« La Corte, ecc. — Attesoché il mezzo proposto noli* interesse dell'Antonini 



(1) La pena di morte fu poi abolita nella Toscana. 

(2) Disposizioni sulla puèùlicaz., interpretaz. ed appltcaz. delle leggi, art. 4. 
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consiste neir allegare la falsa applicazione dell' art 657 del Codice penale, perchè 
i traniwat/s non sono ferrovie, ne può quindi a quelli estendersi la penalità dalla 
legge prescritta per coloro che guastano le ferrovie ed appongono sulle medesime 
qualche corpo atto ad impedire il transito delle locomotive o vetture od o farle 
sortire dai rails; 

« Attesoché cotesto mezzo però non ha alcun giuridico valore, e non può 
quindi essere accettato. Infatti Tart. 657 del Codice penale, quantunque diretto 
a reprimere i fatti volontari che possono essere cagione di immense ed irrepara- 
bili disgrazie nelle strade ferrate, dee egualmente, giusta la sua lettera e lo spi- 
rito che lo informa, essere esteso a quelle altre strade che senza chiamarsi 
propriamente strade ferrate, ne hanno però la stessa natura; e tali essendo i tram- 
ways^ per la cui costruzione e locomozione si adoperano presso a poco gli stessi 
mezzi impiegati per le strade ferrate, essi non possono a meno che ritenersi com- 
presi nella generica locuzione in detto articolo usata e non potendo contestarsi 
che dal romperli, ovvero dair apporre sui medesimi oggetti di natura tale da farli 
sviare, possono verificarsi, sebbene in minor proporzione, quelle stesse disgrazie 
che con quell'articolo si vollero prevenire sulle strade ferrate: la sua applicabilità 
anche pei trcnnways non può ragionevolmente essere contestata; 

« Per questi motivi, rigetta ecc. » 

Il Tribunale correzionale di Milano dichiarò che le sanzioni penali comminate 
dalla legge sui lavori pubblici, 20 marzo 1865, per le contravvenzioni commesse 
neir esercizio delle ferrovie pubbliche, devono applicarsi anche alle tranvie a va- 
pore; (1) solamente però (aggiungiamo noi) per le contravvenzioni alle disposizioni 
di esse leggi che concernono la sicurezza delle persone e delle cose e la pub- 
blica igiene. Imperocché, se queste disposizioni sono anche applicabili alle ferrovie 
private (leg., cit , art. 318) e quindi, con maggior ragione, alle tranvie a vapore 
che compiono un' servizio pubblico e possono più di tali ferrovie nuocere alla si- 
curezza delle persone e delle cose e alla pubblica igiene, non sarebbe lecito attri- 
buire un valore generale ed assoluto alla ricordata massima del Tribunale di Mi- 
lano, tanto più che in materia penale T interpretazione é ristrettiva. 

In base al principio giuridico che i mezzi debbono essere proporzionati al fine, 
e che qualora manchi questa proporzionalità, non può farsi luogo a condanna ve- 
nendo a mancare uno dei requisiti essenziali ali* esistenza del reato, cioè il danno, 
il Tribunale correzionale di Bergamo, con sentenza 22 giugno 1880, pronunciò 
r assoluzione a favore di un tale che avea posto sai binari delle pietre, le quali 



(1) Trib. correz. Milano. 2 luglio 1879 [Legge, I, XIX, 714). Lo stesso tribunale aveva già 
afTermato con altra sentenza 81 luglio 1879 [Giornale dei tribunali^ 1879, pag. 32) la mas- 
sima, che nei riguardi penali le tranvie a vapore debbono equipararsi alle strade ferrate. 
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per la poca grandezza e per la loro friabilità non erano atte ad impedire il tran- 
sito delle locomotive e delle vetture, ed a farle uscire dalle rotaie. (1) 

ni. I pro]||Mrietori e direttori d' esercizio delle tranirle 
hamao la responsabilità penale delle eontraTrensloni 
eonunesse dai dipendenti ? — La questione non è tanto leggiera, come 
a prima vista potrebbe parere a chi ricordi il principio fondamentale di diritto cri- 
minale, che ninno deve portare la pena del peccato altrui. (2) La giurisprudenza 
italiana e straniera Y ha considerata sotto vari aspetti e variamente V ha risoluta. 
Per non estendere di soverchio i confini tracciati al nostro lavoro, dobbiamo con- 
tentarci di ben poche citazioni fra tanti autorevoli giudicati che suir elegante 
controversia ha la nostra magistratura pronunziato. 

Sta per la responsabilità penale dei proprietari e direttori la Corte di Cassa- 
zione di Roma, della quale si va a riferire la parte sostanziale di una notevole 
sentenza (19 dicevibre 1876^, che sebbene emessa in materia di strade ferrate, vale 
ugualmente, né più ne meno, per le tranvie: 

« La Corte, ecc. 

« .... Attesoché le trasgressioni ai precetti del legislatore, comunque tutte 
sieno garantite da una sanzione, non sono tutte di una stessa natura: imperocché 
debbonsi distinguere quelle che sono garantite da sanzione di multe pecuniarie di 
natura civile dalle altre che hanno per sanzione la minaccia di una vera pena. 
Queste ultime sono prevedute da leggi penali o generali quale è il codice penale, 
ovvero speciali: non cosi le prime. 

< Dalle trasgressioni o contravvenzioni aventi carattere penale, come da ogni 
altro reato nascono due azioni, una penale e Taltra civile ; quella tende air appli- 
cazione della pena; questa al risarcimento dei danni, a riparazioni pecunarie ed 
a restituzioni. La penale ha per oggetto di riparare il danno pubblico recato alla 
società; la civile, il danno privato sofferto a causa del reato da tale individuo 
commesso; onde Fazione civile e sempre azione privata. 

« L azione penale sia che nasca da crimine o da delitto è sempre diretta contro 
i soli autori o c<^mplici ; lo stesso per regola generale dee dirsi dell'azione penale 
sorgente da una contravvenzione, ma in senso meno assoluto particolarmente a 
riguardo di quelle contemplate da leggi speciali. 

« L'azione civile può essere diretta contro gli autori e complici della contrav- 
venzione, e contro le persone che la legge in certi casi dichiara civilmente re- 
sponsabili. 

« L'azione civile nei casi ordinari nauti i tribunali penali, per essere accessoria 
deirazione penale, non può essere promossa se non di conserva ed in pendenza 



(1) delazione del Ministero dei lavori pubblici sulle ferrovie italiane pel 1880, pag. 428. 

(2) Peccata suos teneant auctores (Cod. de poenis, log. 22). 
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di questa, e quindi le persone civilmente respoiisabili non possono essere tradotte 
nanti i tribunali penali, se insieme non vi sono chiamati gli autori e complici ; 
ne esse possono essere condannate se non se alle indennità o riparazioni civili, 
ne possono essere, condannate nella qualità di persone civilmente responsabili alla 
pena inflitta agli autori o complici. 

« Però tutte queste regole generali subiscono delle modificazioni e delle ecce^ 
zioni in certi casi di contravvenzioni prevedute da leggi speciali. 

« Intorno a ciò per partire da un punto sintetico, bisogna considerare, che le 
contravvenzioni, in genere, sono trasgressioni alle quali manca il carattere di 
criminosità ; che esse sono create per mantenere un migliore e più perfetto ordine 
di cose; ne ebbero vita dalla necessità di reprimere razione delittuosa, ma dal- 
l' utilità di creare simili reati derivanti dalla nozione d'una maggior prosperità 
sociale ed attesa questa intima loro natura, oggetto passivo delle contravvenzioni 
sono la colpa, il difetto di vigilanza, V imprudenza, V inosservanza di certi divieti 
o precetti dati o come utili precauzioni di danni e pericoli eventuali, o come 
avversative di un' oflfesa che il codice deve reprimere ; o come cause di maggiore 
utilità e di migliore e più perfetto ordine di cose nell'assetto di polizia econo- 
mica della città : onde esse sono reati di creazione meramente politica. 

« Nell'intendimento di tal migliore e più perfetto ordine di cose talvolta la 
legge impone dei precetti e dei carichi, esige dei doveri tendenti a tal sua mira, 
richiedendo, che non solo si commetta il fatto materiale, ma ancora che le per- 
sone dai cui dipendono gli autori del fatto vietato, debbano rispondere della vigi- 
lanza necessaria a prevenirlo, con una severa disciplina verso i loro subordinati; 
ed in tali casi la trasgressione non solo consiste nel fatto materiale della contrav- 
venzione, ma ancora nella colposa mancanza di vigilanza e di disciplina verso le 
persone sottoposte; perchè la legge appunto per prevenire tali trasgressioni volle 
esigere una più viva e sollecita diligenza dei capi verso i loro preposti e dipen- 
denti. In questi casi non si altera la nozione di autore di reato, che è colui che 
ha commesso il fatto stesso costituente il crimine, delitto o contravvenzione, ma 
si allarga per volontà del legislatore senza snaturarlo. 

« Quando la legge ciò vuole sancisce la pena dell'ammenda o della multa, mi- 
nacciata contro gli autori materiali della contravvenzione, estendendola ai loro 
preponenti, committenti e padroni che mancarono alla richiesta diligenza e sor- 
veglianza necessaria. 

4L Donde dimana l'altra conseguenza che sottoponendo la legge tali persone alla 
vera pena di cui la commessa contravvenzione è passibile, con ciò stesso autorizza 
a tradurre nanti i tribunali penali siffatte persóne responsabili delle trasgressioni 
dei loro dipendenti, senza tradurre gli kutori materiali della contravvenzione, e 
dicasi pure, se vuoisi, sotto la figura di responsabili civili ; dacché tali persone 
committenti, preponenti, padroni, considerate pure come persone civilmente respon- 
sabili, sono sottoposte all'azione penale e pubblica, tendente, come sopra si è 
detto, alla applicazione della pena derivante da una legge penale, e perseguibili 
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nanti i soli tribunali penali. Imperocché in tali casi la responsabilità, dicasi pur 
civile, di siffatte persone non può essere surrogata dal fatto stesso della trasgres- 
sione originata dalla mancanza di vigilanza e diligenza cui tali persone sono ob- 
bligate dalla legge sotto la sanzione penale; ma vi si attacca essenzialmente di 
maniera che la detta loro responsabilità non è limitata al solo risarcimento dei 
danni, sibbene si estende ali* ammenda ed alla multa che è una vera pena e, di 
sua natura, tale quando pur concedasi che per certi effetti ed in certi casi sì 
consideri come una riparazione civile. y> 

A giudizio della Corte di Cassazione di Firenze, « la Società, il suo direttore, 
od un suo impiegato qualsiasi, sarà imputabile e passibile in via penale, soltanto 
in quanto abbia colpa nel fatto » che costituisce la contravvenzione. (1) 

Non si può negare che vi sia discrepanza tra la suprema Corte romana e la 
fiorentina, ma essa, a guardarvi bene addentro, non ci sembra cosi profonda come 
da qualcuna si ritiene. (2^ Imperocché la prima, in sostanza, fa derivare la re- 
sponsabilità penale del proprietario, direttore, ecc., dalla «colposa mancanza di 
vigilanza e di disciplina verso le persone sottoposte : » e la seconda dalla « colpa 
nel fatto » che ha dato luogo alla •contravvenzione. Se, per esempio, é dimostrato 
che una contravvenzione poteva risparmiarsi mercè maggiore o più oculata vigi- 
lanza da parte de' preposti, questi evidentemente hanno colpa nella contravven- 
zione. La divergenza dunque fra le due Corti é più apparente che reale. 

La Corte di Cassazione di Torino poi dopo avere ricordato (Zi luglio 1880) 
essere massima di giurisprudenza, che debbono rispondere delle contravvenzioni 
commesse dai loro dipendenti i proprietari e direttori di uno stabilimento od 
esercizio, per ragione delF obbligo di vigilanza che loro incombe ed al quale 
siano venuti meno, soggiungeva : ma quando i dipendenti, per la natura stessa 
del servizio, sono posti in condizione di dovere agire da sé, air infuori della vista 
e della immediata direzione dei preponenti (come, per esempio, il macchinista o 
conduttore di una tranvia^, e risultino autori materiali e morali della contravven- 
zione, essi devono rispondere personalmente, né possono invocare quella massima 
alla scopo di esimersi dalla responsabilità della contravvenzione ed addossarla al- 
l' amministrazione da cui dipendono. (3) 

Con sentenza posteriore (21 dicembre 1881) la stessa Corte torinese ritenne 
che, per regola generale, risponde del reato solamente chi V ha commesso ; a questa 
regola però potersi ben fare eccezione con disposizione speciale legalmente ema- 



(1) C. C. Firenze, 31 maggio 1876 [Le^pe, P. I, XVII), Conf. C C Firenze 23 luglio 1870 
[Annali, v. IV, P. 1, pag. 312J, 7 Dicembre 1870 e 1° febbraio 1871, [Annali, v. V, P. I, pag. 
8 e 10), 12 marzo 1873 [Qiurisprudenza italiana, voi. XXV, P. I, voi 245); C. App. Venezia» 
14 aprile 1876) Rivista penale, 1876, v. IV, pag. 328). 

(2) y^gg. nota di V. Conti nella Legge, pag. 300, P. 1, XVII, pag. 298. 

(3) C. C. Torino, 21 luglio 1880 [Il Foro Italiano, 1880, P. II, pag. 418). 
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nata, che estenda ad altri la responsabilità penale. Ecco come si esprime la detta 
sentenza : 

« La Corte, ecc. 

« Attesoché le contravvenzioni sono veri reati per Tart. 2, ultimo capoverso, 
del codice penale, e Tunica differenza che passa fra i crimini e delitti e le con- 
travvenzioni, si è che pei* queste è necessaria la imputabilità dell* intenzione 
dolosa. Ciò posto, è principio generale ed inconcusso che flagitia suos teneant 
auctores ; e soltanto in materia di contravvenzione per vedute di ordine pubblico 
e di utilità sociale vi si può derogare^ con legge speciale. Ora è da esaminare se 
vi sia questa legge speciale che colpisca nella specie il direttore della Società 
dei tramways Milano-Saronno-Tradate per la contravvenzione avvenuta nel 24 di- 
cembre 1880, per non essersi opportunatamente rallentato il corso del treno del 
tramway entrando neir abitato di Saronno ; 

« Attesoché il pretore del mandamento di Saronno ha creduto scorgere questa 
legge speciale nel decreto del Prefetto di Milano, 17 ottobre 1878 ; ed in ciò si 
è bene apposto, perchè i Prefetti sono a tanto autorizzati dall'art. 3 della legge 
suir amministrazione comunale e provinciale, 20 marzo 1865, allegato A., e dagli 
art. 64, P capoverso, e 66, lettera A, del regolamento sulla polizia stradale 15 no- 
vembre 1868 n. 4697. Ha errato poi indubitatamente quando ha ritenuto respon- 
sabile della contravvenzione il direttore in forza degli art. 2 e 11 del mentovato 
decreto prefettizio e lo ha condannato a lire 2 d' ammenda ed alle spese del giu- 
dizio; e difatti, nell'art. 2 si prescrive, tra l'altro, che la velocità del convoglio 
dev'essere opportunamente moderata nell'attraversamento degli abitati, senza in- 
dicare però le persone che debbono rispondere della contravvenzione ; e all' art. 1 1 
si stabilisce che le infrazioni a quella ordinanza saranno punite colle pene di 
polizia sancite nel codice penale, salva l' azione civile per la rifazione dei danni. 
Se dunque questa ordinanza speciale del prefetto non contiene alcuna disposizione 
che addossi al direttore in via penale la responsabilità della contravvenzione, è 
giuocoforza attenersi alla regola generale di sopra accennata che governa tutti i 
reati. Il macchinista ed il capo-convoglio sono i veri autori materiali del fatto 
ed imputabili della contravvenzione, senza alcuna colpa del direttore che non era 
tenuto e non poteva nell'un tempo viaggiare nelle corse di tutti i treni che si 
succedevano a brevi intervalli per la stessa linea ed anche per la linea opposta, 
per invigilarne il regolare andamento ; ed a cui non potevasi nemmeno rimproverare 
la imprudenza o leggerezza nella nomina de' macchinisti e fochisti, perchè costoro 
non sono ammessi che dietro pratica ed un esame subito con successo davanti la 
Commissione dello ferrovie del governo delle locomotive ; 

« Per tali motivi, ca?sa senza rinvio, ecc. > 

La dottrina contenuta nelle predette sentenze, 19 dicembre 1876 della Corte 
romana e 2-1 dicembre 1881 del magistrato torinese, ci sembra non solo corretta 
e ragionevole, ma anche conforme allo spirito dei nostri tempi che alla tutela 



POLIZIA DELLE TRANVIE 85 

dell' incolamltà personale sacrifica senza rimorsi qualche formula giuridica, giusta 
quanto vuoisi, ma non più rispondente a bisogni tutt' affatto nuovi. A chi domandi 
una norma generale che si possa attagliare a tutti casi, noiL sapremmo suggerirne 
una più esatta e precisa di quella su cui poggiò, come s' è veduto, il suo giudizio 
la Corte di Cassazione di Roma. Per regola dunque, è penalmente responsabile il 
direttore, proprietario, ecc., di cui sia provata la mancanza colposa di vigilanza 
e di disciplina verso gli autori materiali dell^ contravvenzione. 

IV. CrrinipleiirAtl delle tranvie non rivestono la qualità di 
pnliMlei fanzionari. — Questo principio che con sentenza 9 dicembre 
1880 della Corte di Cassazione di Torino fu chiaramente affermato nei rapporti 
delle leggi penali, può bene elevarsi a regola generale ed assoluta, e valere per 
ogni effetto. 

Ecco intanto la sentenza or ora citata: 

« La Corte, ecc. 

« Considerato in ordine al proposto mezzo che tutta la questione riducesi a ve- 
dere quale sia, per la esatta interpretazione degli art. 260 e 263 del Codice pe- 
nale, la persona legittimamente incaricata di un pubblico servizio; 

« . . . . Considerato che le sanzioni penali degli art. 260 e 263 sono scritte nel 
titolo III del libro secondo, che versa sui reati contro la pubblica amministrazione, 
e precisamente nella sezione che si occupa degli oltraggi e delle violenze contro 
i depositari dell'autorità e della forza pubblica. Perchè adunque alle offese in detti 
articoli contemplate venga attribuito un carattere più grave di quello arrecato a 
un semplice cittadino, occorre che la persona offesa sia persona pubblica, o possa 
considerarsi fino ad un certo punto mandataria o depositaria della pubblica auto- 
rità della forza, talché Toffesa alla stessa costituisce in qualche modo un atten- 
tato contro la pubblica sicurezza e la pubblica amministrazione; 

« Ora i conduttori del tramway a vapore Milano-Saronno esercitarono bensi un 
servizio pubblico, ma non erano che i mandatari e pre incaricati di una società 
privata di speculazione, non mai mandatari o depositari della pubblica autorità. 
E se la società privata per intraprendere un tale esercizio ebbe pure d'uopo del- 
rautorizzazione del potere amministrativo, e se a questo si appartiene pure per 
vista d'interesse pubblico di approvare i regolamenti e prendere cognizione dei 
materiali e dei mezzi delle imprese, questa autorizzazione ed approvazione non 
cambia la natura dell'impresa da privata in pubblica; ne imprime carattere di au- 
torità pubblica; essa resta sempre una impresa autorizzata, ed i suoi funzionari 
sono persone autorizzate ad un pubblico servizio, ma non persone legalmente in- 
caricate di un pubblico servizio nel senso dei citati articoli; 

« Ne possono, allo stato dell'attuale nostra legislazione, i conduttóri dei tram- 
ways, senza una arbitraria estensione, paragonarsi agli impiegati ferroviari. A 
parte le speciali disposizioni di legge relative alle ferrovie, si può anzi osservare 
che il codice all' art. 247 riconosce possibile il reato di ribellione e quindi un'of- 
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fesa contro la pubblica autorità allora soltanto che si tratti di agenti delle fer- 
rovie nominati ed approvati dal Governo, perchè allora appunto subentra la qua- 
lità di pubblico funzionario, e l'attentato si considera diretto contro la pubblica 
amministrazione ; 

« Per questi motivi, rigetta ecc. » 

Y. Accertamento delle contraweitzloiii. — Circolare 21 set- 
tembre 1880 del Ministero dei lavori pubblici (Direzione Generale delle strade 
ferrate) allo Prefetture e ai RR. Commissariati tecnici delle ferrovie. — « Que- 
sto Ministero d'accordo con quello di Grazia e Giustizia ha determinato che tutti 
gli agenti addetti all^esercizìo dei tramways, sia a trazione meccanica, sia a ca- 
valli, prestino giuramento nelle forme stabilite dalla legge, davanti al R. Pre- 
tore competente, affinchè i verbali compilati da essi sulle contravvenzioni ai re- 
golamenti ed alle disposizioni delle Autorità, abbiano i requisiti voluti dalPArt. 
340 del Codice di Procedura Penale, e possano quindi fare piena prova delle con- 
travvenzioni medesime. 

« In tal guisa si ovvierà agli inconvenienti ed agli abusi che non di rado si 
verificano contro la sicurezza dell'esercizio dei Tramways. 

< La massima adottata è una conseguenza anche dei principi di tutela pub- 
blica, sanzionati coll'Art. 6 della legge di pubblica sicurezza, Art. 377 della legge 
sui lavori pubblici, Art. 72 del regolamento di polizia stradale approvato con R. 
Decreto 15 Novembre 1868, N. 4697, Art. 3 del regolamento suir esercizio delle 
strade ferrate approvato con R. Decreto 31 ottobre 1873, N. 1687. 

« In conseguenza di ciò anche ai Tramways si ritengono applicabili le dispo- 
sizioni degli Art. 314, 315 e 316 della legge sui lavori pubblici per T accerta- 
mento delle contravvenzioni. 

« Questo Ministero esorta la S. V. a curare Tesatta osservanza della presente 
determinazione, la quale mira ad ottenere che Tesercizio dei Tramways sia fiitto 
con regolarità e sicurezza. » 

Per maggioro intelligenza di questa circolare, diamo il testo degli articoli ivi 
citati, di leggi e regolamenti: (I) 

Codice di procedura penale, art, 340, 1 verbali e rapporti stesi dagli uffiziali 
di polizia giudiziaria (2) faranno fede dei fatti materiali relativi ai reati fino a 
prova contraria. 

Nondimeno i verbali firmati da un solo degli uffiziali di polizia giudiziaria 



(1) Il regolamento ferroviario 31 ottobre 1873, N. 1687, è inserito n'^ll'Allegato HI. 

(2) Sono uffiziali di polizia giudiziaria, secondo l' art. 57 del Codice di procedura penale, 
le guardie campestri e gli agenti di pubblica sicurezza; gli uffiziali e bassi uffiziali dei 
carabinieri reali, delegati ed applicati di pubblica sicurezza, i sindaci o chi ne fa le veci; 
i pretori; e i giudici istruttori. 
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indicati neirarticolo 58 (1) allora soltanto faranno fede quando vi concorra qual- 
che legittimo indizio; altrimenti ^varranno come semplice denuncia. 

Legge 20 Marzo 1865, Allegato B., sulla sicurezza pubblica, art 6, Sono 
agenti di pubblica sicurezza i carabinieri reali le guardie di pubblica sicurezza, 
le guardie forestali, municipali o campestri. 

Il Ministro dell'interno, d'accordo con quello delle finanze e dei lavori pub- 
blici, può anche per ispeciali servizi attribuire la qualità di agenti di pubblica 
sicurezza alle guardie doganali, daziarie, telegrafiche e di strade ferrate, ed ai 
cantonieri che abbiano prestato giuramento 

Legge 20 Marzo 4865, Allegato F., sui lavori pubblici: 

Art 314. I verbali di accertamento delle contravvenzioni, contemplati neirar- 
ticolo 291, dovranno essere stesi sia dai commissari tecnici od amministrativi del 
Governo o dagli ufficiali da essi dipendenti, sia dagli ingegneri capi ed altri uf- 
ficiali del genio civile nelle rispettive provincie. 

Airosservanza di tutte le altre disposizioni del presente capo sono in obbligo 
di sorvegliare gli agenti di polizia giudiziaria, i commissari, gli ingegneri e tutti 
gli altri agenti applicati air esercizio, alla custodia ed alla manutenzione delle 
ferrovie. 

Le infrazioni delle suddette disposizioni, costituiscano esse crimini o delitti, o 
semplici contravvenzioni, potranno essere accertate col mezzo di verbali stesi dai 
suddetti funzionari, impiegati ed agenti. 

Per la legalità dei detti verbali, gli impiegati od agenti di ogni grado, appli- 
cati alle ferrovie concesse all'industria privata, dovranno essere giurati nelle 
forme volute dalla legge. Tale obbligo si estende ai cantonieri, guardiani ed altri 
agenti subalterni applicati alle ferrovie esercitate dal Governo. 

Art 315. I verbali stesi dagli agenti di polizia giudiziaria, dagli ingegneri, 
aiutanti ed assistenti del Genio civile, dai capi-stazione delle ferrovie esercitate 
dallo Stato e dai commissari di Governo, sono esenti dalla conferma; tutti gli 
altri saranno confermati, entro i tre giorni successivi a quello del reato, davanti 
al giudice del mandamento in cui il medesimo sarà stato commesso, o davanti a 
quello del mandamento di residenza dell'autore del verbale. 

Art. 316. 1 verbali, stesi e confermati a norma dei due articoli precedenti, fa- 
ranno fede sino a prova contraria pei fatti punibili con pene non maggiori delle 
correzionali. 

Quanto ai reati più gravi, i verbali saranno trasmessi al fisco acciocché si 
proceda nelle forme ordinarie. 

Art. 377. 1 verbali di accertamento delle contravvenzioni compilati nelle forme 
volute dalla legge, possono esser fatti da qualsiasi agente giurato della pubblica 
amministrazione, non che da quelli dei comuni e dai carabinieri reali. 

Regolamento di polizia stradale approvato con R, Decreto iO marzo i881^ 



(i) Guardie campestri e agenti di pubblica sicurezza. 
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art 56. (1) Gli stessi ufficiali (ufficiali del genio civile e ufficiali tecnici delle 
Provincie e dei comuni)^ tatti gli agenti giurati della pubblica amministrazione 
e dei comuni, i carabinieri reali, le guardie di pubblica sicurezza, i capi canto- 
nieri e cantonieri hanno T obbligo di accertare le contravvenzioni alle disposizioni 
sulla polizia stradale 

VI. Reiiponsabllità elTlle per effetto di slnliitri. — La re- 
sponsabilità penale tanto degli autori materiali di una contravvenzione, quanto 
dei preposti ove concorrano gli estremi indicati nel precedente n.° IH, si completa 
con la responsabilità civile pel risarcimento del danno recato. (2) « L'azione 
civile appartiene al danneggiato ed a chi lo. rappresenta. Essa può esercitarsi 
contro gli autori, gli agenti principali ed i complici del reato, contro le persone 
che la legge ne rende civilmente responsabili, e contro i loro rispettivi eredi. » 
(Cod. proc. pen., art. 3). 

La responsabilità civile dipendente da delitti o quasi delitti commessi nelFeser- 
cizio di ferrovie o tranvie non è in Italia regolata, come in altri paesi, da alcuna 
legge speciale. Ad esso si applicano i precetti della legge comune che sono con- 
tenuti nei seguenti articoli del Codice Civile: 

Art. 1151. Qualunque fatto deiruomo che arreca danno ad altri, obbliga quello 
per colpa del quale è avvenuto, a risarcire il danno. 

Art. 1152. Ognuno è responsabile del danno che ha cagionato non solamente 
per un fatto proprio, ma anche per propria negligenza od imprudenza. 

Art. 1153. Ciascuno parimente è obbligato non solo pel danno che cagiona per 
fatto proprio, ma anche per quello che viene arrecato col fatto delle persone delle 
quali deve rispondere, o colle cose che ha in custodia: 

I padroni ed i committenti pei danni cagionati dai loro domestici e commessi 
nell'esercizio delle incombenze alle quali li hanno destinati. (3) 

Art. 1156. Se il delitto o quasi-delitto è imputabile a più persone, queste sono 
tenute in solido al risarcimento del danno cagionato. 

L'esercente di una tranvia ha l'obbligo di trasportare i viaggiatori in istato 
integro al luogo di destinazione. (4) Non adempiendo questa obbligazione, è tenuto 



(1) Identico airart. 72 del regolamento 1868 menzionato nella circolare e posteriormente 
abrogato. 

(2) Codice di procedura penale, art. 1. 

(3) Il direttore di un servizio di tranvia incorre nella responsabilità civile pel fatto de- 
gli agenti del servizio stesso, i quali nell'esercizio delle loro incombenze commettano 
azioni punibili (C. C. Torino, 8 maggio 18T8 — Il Foro Italiano^ 187S, P. I, pag. 274) — C. 
App. MiUno, 21 febbraio 1880 (Consultore amministrativo, 1880, pag. 250). 

(4) Così ritennero, per la ferrovia, i tribunali correzionali di Verona e di Milano {Rela- 
zione sulle ferrovie pel 1877, pag. 402. — Hisposta del Ministero dei lavori pubblici al que- 
stionario della Commissione d'inchiesta sulle ferrovie, pag. 122). Sarebbe un fuor d'opera 
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al risarcimento dei danni non solo in forza degli articoli predetti del Codice Ci- 
vile, ma anche per gli art. 1225 e 1226 dello stesso Codice, a meno che non 
provi che T inadempimento sia derivato da una causa estranea a lui non impu- 
tabile, o sia la conseguenza di una forza maggiore o di un caso fortuito. 

Per quanto riguarda i sinistri e disastri avvenuti sulle ferrovie, come pure 
sulle tranvie, è giurisprudenza pacifica che spetti alle amministrazioni esercenti 
di giustificare i fatti, i quali potrebbero esimerle da ogni responsabilità, e non già 
ai viaggiatori feriti o malconci il provare la colpa, la quale e sempre in siffatta 
evenienza presunta. (1) 

L'indennizzo dei danni dovrebbe spettare, in circostanze di morte, alle persone 
che per il Codice Civile avrebbero avuto diritto, nei casi e nelle misure stabiliti 
dal medesimo Codice, al mantenimento, educazione e istruzione, se il viaggiatore 
defunto fosse rimasto in vita (art. 138, 139, 140, 141, 142, 143, 144, 145, 186, 
187, 193, 197, 201, 211, 212). (2) 

Ora come ora « intorno alla questione dell' accertamento dei danni cagionati 
dagli accidenti ferroviari regna la più grande incertezza. Furono pagate, per esempio, 
20 000 lire per una semplice commozione cerebrale che guari in breve tempo ; 
per un padre di famiglia che rimase schiacciato da un treno si domandavano 
10 000 lire e si acomodò la cosa con 3 500 lire. Un viaggiatore, ferito in un di- 
sastro presso Casale, dovette farsi amputare le due gambe e queste furono valu- 
tate lire 10 000 Tùna »; (3) mentre una gamba sola, non amputata, ma resa 
leggermente imperfetta in conseguenza del sinistro verificatosi pochi anni fa 
presso Sarzana, fu pagata 30 000 lire. La Commissione parlamentare d'inchie- 
sta sull'esercizio delle ferrovie italiane inclinerebbe per un sistema d'inden- 
nità fissa da pagarsi alle persone morte o ferite per colpa semplice delle strade 
ferrate. « L'argomento (scrive il relatore della Commissione) è molto delicato: 
i dolori fisici e morali sono inestimabili e la indennità, essendo pecuniaria, non 
può mai risarcire adeguatamente il danno sofferto dalla persona, ofiesa nelle membra 
o nella vita; e dalla saa famiglia. Ed inoltre è difficile determinare la somma da 
pagarsi come indennità non solo per le sofferenze (titolo da parecchi tribunali non 
ammesso), ma anche per la impotenza al lavoro più o meno grave e prolungata. 
La giurisprudenza italiana è incertissima ne' suoi criteri e sovente si hanno, in 
casi identici, decisioni disparatissime. Potrebbe dunque essere un vero vantaggio 
stabilire preventivamente, senza bisogno di trattative speciali, che per il caso di 
morte di un viaggiatore l'amministrazione delle strade ferrate dovesse corrispon- 



fermarsi di vantaggio sovra un principio che è un assioma giuridico, valevole in tutte le 
sue conseguenze anche rispetto alle tranvie. 

(1) Trib. Correz. di Bologna C. App. Bologna, 20 dicembre 1876, [Relazione del Ministero 
dei lavori pubblici sulle ferrovie pel 1876, pag. 390; documenti citati nella nota 2 a pag. 76). 

(2) Zanetta, Sulh guarentigie delle persone dagli avvenimenti nelh strade ferrate (Padova, 
1870}. 

(3) Atti della Commissione d'inchiesta^ ecc., P. IL, voi. 2^, pag. 648. 
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dere una indennità proporzionata alla vita probabile di lui e ragguagliata alla sua 
condizione, o professione, od anche determinata con criteri più complessi, che non 
possiamo ora discutere. La commissione non intende certo di fare proposte su 
questa materia, ma soltanto accennarle, per raccomandarne lo studio. Non occorre 
poi avvertire, che se.... le offese, le morti, non derivassero da semplice negli- 
genza, ma fossero cagionate dal dolo o dalla colpa grave dell' amministrazione o 
degli agenti de' quali essa risponde, cotesto norme contrattuali non dovrebbero -es- 
sere più applicate; perchè il dolo e la colpa grave sono materia di ordine pubblico 
e quindi entrerebbero in pieno vigore le regole generali del diritto sulla impu- 
tabilità civile e penale. » (1) 



(1) Atti della Commissione d'inchiesta-, ecc-i P. Ili, pag. 233. 
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NOTE DEL MINISTERO DEI LAVORI PUBBLICI 

SULLE TRANVIE 



I 

Uso della locomotiva sui tramways 
Nota 17 luglio 1878 alla Prefettura di Roma 

La legge 20 marzo 1865 sulle amministrazioni comunali e provinciali, dalla 
quale emanano le attribuzioni dei consigli delle provincie, non permette né im- 
plicitamente né esplicitamente ad essi di provvedere o di deliberare sopra materie 
che non furono dalla legge medesima determinate; né da altre leggi o regola- 
menti in materia stradale é dato desumere che spetti al consiglio provinciale di 
autorizzare lo esercizio di locomotive a vapore sia che circolino libere sul suolo 
stradale, come le locomobili sulle vie ordinarie, sia che corrano sopra guide di 
ferro per la trazione sui tramways. NelPuno o nell'altro caso spetta sempre alla 
autorità centrale di provvedere. 

E valga il vero, se da una parte la materia dei tramways a semplice trazione 
animale o anche con locomotive a vapore non ha potuto per là sua novità essere 
regolata dalle leggi esistenti, d'altra parte é d'uopo riflettere che il Governo, pur 
riconoscendo la necessità di circoscrivere la materia stessa «ntro i limiti di una 
legge, eh' é allo studio, non ha mancato di regolare con acconce disposizioni, det- 
tate dalla esperienza e dalla costante giurisprudenza amministrativa, la costru- 
zione e lo esercizio dei tramways. E se da un canto si é lasciato al proprietario 
della strada, comune o provincia, di fare concessioni di tramways sul suolo delle 
strade comunali o provinciali, non si é inteso con ciò di derogare alle vigenti disci- 
pline, che regolano lo esercizio di locomotive a vapore, perché in questo caso non 
si tratta più dell' ioteresse patrimoniale del comune e della provincia, né del ser- 
vizio stradale ad essi affidato dalla legge, ma di cosa di maggior momento e che 
ha bisogno di cautele più efficaci a prevenire disgrazie. 

In massima quindi l'autorizzazioft di usare le locomotive a vapore sui tram- 
ways è riservata a questo Ministero, come materia che tocca direttamente la si- 
curezza pubblica. 
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Con queste vedute ed in mancanza, come si è detto, di una legge apposita sulla 
materia, si è dovuto applicare, in via di analogia, il capo III del regolamento di 
polizia stradale approvato con R. decreto del 15 novembre 1868, n. 4697, (J) sia 
per la competenza come per le contravvenzioni e per Tapplicazione delle pene, che 
diversamente non troverebbe conferma avanti al giudice per difetto della neces- 
saria sanzione legale. 

In detto capo è appunto regolata con disposizioni speciali la circolazione di 
locomotive mosse dal vapore sulle strade ordinarie. E con tale sistema varie au- 
torizzazioni sono state date da questo Ministero e sono in corso di istruzione per 
l'esercizio di locomotive sui tramways, previo parere del Consiglio superiore dei 
lavori pubblici e previ! esperimenti assistiti da funzionari competenti, in base ai 
quali pareri sono vincolati i cod cessionari, mercè appositi atti di sottomissione, 
alla osservanza delle condizioni alle quali per la regolarità dello esercizio nello 
interesse e per la tutela della sicurezza pubblica sono le suddette autorizzazioni 
subordinate. 

Da queste premesse ben potrà codesta Prefettura argomentare quale sia il pro- 
cedimento che converrà osservare in ordine alla domanda della società anonima 
dei tramways di Roma per la trazione a vapore sul tramway Roma-Tivoli. E 
d'uopo quindi che la detta domanda, corredata dai necessari piani della località, 
dal tipo della locomotiva che vuoisi usare, e dal parere dell' Ingegnere Capo del 
Genio Civile Governativo sia inviata a questo Ministero per le sue determinazionL 

Giova infine fare osservare alla S. V. che per quanto concerne la prova delle 
caldaie delle locomotive che saranno ammesse, potrà essere provveduto a suo 
tempo, in base alle istruzioni di massima che, in eseguimento al disposto del ti- 
tolo HI del regolamento sulla polizia, regolarità e sicurezza dell'esercizio delle 
strade ferrate, furono approvate con decreto di questo Ministero del 4 aprile 1878, 
in sostituzione di quelle precedenti, che erano in vigore in virtù di altro decreto 
Ministeriale del 4 aprile 1874. 

Il Ministro 
BACCARINI 

li 

Norme per la costruzione e Vesercizio dei tramways 
Circolare 20 giugno 1879 (2) 

Sebbene manchi ima legge speciale, che è in corso di studio, per regolare la 
costruzione e Tesercizio dei tramways^ non è a dubitarsi che le disposizioni di 



(1) Il capo III del suddetto regrolamento fu abrofir&to in virtù del regrolamento ora vi- 
grente, 10 marzo 1881» sulla polizia stradale. (Noh delVautorej. 

(2j La circolare suddetta e tutte le altre emanate successivamente dal Ministero dei 
lavori pubblici circa le tranvie, furono indirizzate ai signori Prefetti, Ingegneri Capi del 
Qenio Civile e Regi Commissari per r esercizio delle ferrovie. 
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polizia stradale stabilite dalla vigente legge sui lavori pubblici e dai regolamenti 
da essa derivanti, debban applicarvisì per tutelare entro i limiti assegnati all^au- 
torità amministrativa la sicurezza deiresercizio. 

Sinché si trattò di tramways esercitati coi cavalli, dopo autorevoli pareri del 
Consiglio superiore dei lavori pubblici e del Consìglio di Stato, fu lasciata alle 
autorità comunali e provinciali la facoltà di accordarne la concessione e regolarne 
Tesercizio sulle rispettive strade. Ma ora che il nuovo mezzo di locomozione ac- 
cenna ad estendersi fuori degli abitati e soprattutto a valersi del motore mecca- 
nico, riesce di assoluta necessità di indagare e stabilire la vera natura ed i pre- 
cisi limiti deir ingerenza spettante, in base all'attuale nostra legislazione, a questo 
Ministero ed alle autorità governative locali. 

Il criterio a cui s' inspirò questa centrale amministrazione nel lasciare ad un 
regime di largo decentramento il servizio dei tramways è desunto dai pareri dei 
suUodati consessi e si riassume nell^ massima, che i tramways o ferrovie a cavalli non 
possono considerarsi come vere ferrovie pubbliche nel senso del titolo V della 
legge 20 marzo 1865, allegato F^ bensì come un miglioramento della viabilità 
ordinaria e che quindi la relativa concessione rimane in facoltà dell'ente a cui la 
strada appartiene. 

Conseguentemente per V impianto di ferrovie a cavalli sulle strade comunali o 
provinciali è esclusa V ingerenza del Ministero, restando ferme, s' intende, le di- 
scipline di polizia stradale sanzionate dalla legge dei lavori pubblici e dal rego- 
lamento relativo; ben inteso, che la larghezza della strada si presti, che le r no- 
taio dei tramways non debbano essere mai sporgenti dal livello stradale, che il 
piano dei tramways vi sia pure perfettamente rasente, e che infine nessun mezzo 
di separazione debba essere posto fra il binario ed il resto della strada. 

Ma diversa corre la cosa quando trattasi di stabilire tramways sulle strade 
nazionali o quando vogliasi intraprendere Tesercizio dei tramways per mezzo del 
vapore su qualunque specie di strada, anche nelF interno degli abitati. 

In ambedue i predetti casi, e in forza della giurisprudenza amministrativa 
assodata, e per effetto delle tassative discipline del regolamento di polizia stradale 
approvato col regio decreto 15 novembre 1868, n. 4697, (1) chiunque voglia in- 
traprendere Topera ha T imprescindibile obbligo di ottenere la relativa conces- 
sione ed autorizzazione da questo Ministero, in difetto di che sarebbe illegale e 
abusiva, e quindi da inibirsi la costruzione ed anche lo esercizio dei tramways. 

Il punto però che reclama maggiori cure da parte delle autorità pubbliche si 
è la sorveglianza sullo esercizio dei tramways mossi col vapore, air intento di 



(1) Neirart. 48 del regolamento 10 marzo 1881 sostituito a quello sovraindicato del 15 no- 
vembre 1868, si dispone: « Per tutto guanto riguarda la circolazione di locomotive mosse 
4a vapore o da altra forza fisica sulle strade ordinarie sarà provveduto con regolamento 
speciale. » 

Questo regolamento speciale non è stato ancora pubblicato. [Nota deir Autore). 
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tutelare efficacemente la incolumità della vita dei cittadini e i riguardi dovati 
air interesse pubblico. 

Come già si avverti, una prima cautela deriva dal regolamento di polizia stra- 
dale che stabilisce, come condizione indispensabile per Tesercizio delle locomotive a 
vapore in qualunque strada ordinaria, la preventiva autorizzazione del Ministero. 

È essenziale che questa prescrizione venga scrupolosamente osservata in ogni 
caso e si eviti Tabuso verifìcatosi in qualche incontro che tale autorizzazione venga 
richiesta dopo Tattivazione deiresercizio, sul fondamento che Tautorità comunale 
provinciale avesse incluso nella concessione il motore meccanico. Ciò urta contro 
le letterali disposizioni del citato regolamento, e quindi non deve essere tollerato 
d'ora innanzi che i comuni e le provinole concedano una autorizzazione che è 
riservata al potere centrale. 

Altra misura di cautela, di cui è importante la fedele osservanza da parte dei 
signori prefetti, si è quella di non permettere l'apertura all'esercizio del tramway 
a vapore se prima non risulti dimostrato che la caldaia fu assoggettata con per- 
fetto esito agli esperimenti prescritti colle istruzioni approvate col decreto mini- 
steriale 14 aprile 1878 e che la locomotiva sia pure stata visitata e riconosciuta 
perfetta a mente delle predette istruzioni e dell'articolo 60 del regolamento di 
polizia stradale. 

Inoltre in ogni occasione dovrà essere accertato che il macchinista del tramway 
sia abilitato all'esercizio delle sue funzioni, ed abbia quindi la patente prescritta 
dalle disposizioni vigenti sulla materia approvate con decreto ministeriale del 4 
aprile 1874. 

A queste norme d' indole preventiva si aggiungono non meno efficaci le altre 
disposizioni del capo III titolo II (1) del più volte richiamato regolamento stradale, 
dirette a preservare T incolumità del passaggio ordinario. 

Meritano richiamo a questo riguardo gli articoli 61, 62, 64 (2) che attribui- 
scono una autorità abbastanza larga ai signori prefetti, ai quali corre quindi 
debito di curare che gli agenti stradali competenti abbiano a vigilarne la osser- 
vanza. Soprattutto va tenuto presente l'articolo 64 cosi concepito : 

« 2.^ Capoverso, Sarà rallentata la corsa nelle traverse dei luoghi abitati, o 
« in caso d'ingombro sulla strada o presso il punto d' incrociamento di due 
<L strade, secondo le prescrizioni contenute nel decreto di licenza o date dal mi- 
<; nistro o dal prefetto. 

« 3.° Capoverso. Il movimento dovrà ugualmente essere rallentato ed anche 
« fermato quante volte lo avvicinarsi di un treno, spaventando cavalli o altri 
« animali, potesse cagionare disordini o qualche disgrazia. » 



(1] Le disposizioni sopra indicate, comprese quelle di cui ai citati articoli 61, 62, 64, 
furono abrogate in virtù del regolamento 10 marzo 1881 sulla polizia stradale. [Nota dtl^ 
Vautore). 

(2j Idem. 
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Non meno importante si è che vengano sorvegliati i concessionari dei tramvoays 
perchè non contravvengano alle condizioni di esercizio nei singoli casi stabilite 
col decreto ministeriale d'autorizzazione e col relativo atto di sottomissione, e 
segnatamente sarà cura dei signori prefetti, che non si ecceda il limite stabilito 
nella velocità e nel numero delle vetture. 

In tatti questi casi avvenendo infrazione dei regolamenti o delle condizioni im- 
poste divengono applicabili i procedimenti contravvenzionali e le penalità com- 
minate cogli articoli 66 lettera ^ e 67 del regolamento di polizia stradale, e si 
dovrà dar corso agli atti relativi. 

Simili disposizioni tendono alla tutela della viabilità ordinaria, che è contem- 
plata appunto dal regolamento di polizia stradale. 

Ma non resta ancora esaurita questa materia, dappoiché i tramways esercitati 
col vapore sono sottoposti pure ad alcune delle prescrizioni del regolamento di 
polizia delle strade ferrate approvato col regio decreto 31 ottobre 1873, n. 1687 
(Serie 2^). 

Nò di ciò può dubitarsi se' si consideri che giusta Tarticolo 12 dell'anzidetto 
regolamento le disposizioni di questo, che concernono la sicurezza delle persone 
e delle cose e la pubblica igiene sono applicabili anche alle ferrovie private ; e 
quindi tanto più ai tramways mossi col vapore, che eseguiscono un servizio pub- 
blico, e possono compromettere la sicurezza delle persone. I criteri più ovvi di 
interpretazione della legge conducono a questa conseguenza. Laonde sarà da tenersi 
per massima tanto dai signori prefetti quanto dai regi commissari per Teserei zio delle 
ferrovie di richiamare all'osservanza di quel regolamento, nella parte riguardante 
la sicurezza delle persone e delle cose e la pubblica igiene, le società o i privati 
che esercitano tramways col vapore. 

Queste sono le istruzioni e gli indirizzi più essenziali che il sottoscritto stima 
opportuno di dare alla S. V. 111.^^ sopra T importante oggetto in discorso e ne 
raccomanda l'esatta applicazione da parte dei signori prefetti e funzionari a cui 
spetta, per assicurare, ciascuno nella propria sfera d'azione, il conveniente eser- 
cizio del nuovo mezzo di locomozione, senza pericolo per la sicurezza del pubblico. 

Si prega la S. V. lU.^aa di inviare un cenno di ricevuta della presente. 

Il Ministro 
R. MEZZANOTTE 



m 

Giuramento degli agenti per la sorveglianza all'esercizio dei tramways. 

Circolare 21 settembre 1880 

N. B. Questa circolare è riportata integralmente a pag. 75. 
7 — Parte Vili — Sez. 2» 
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IV 

Provvedimenti per la sicurezza dell'esercizio dei tramways 

Circolare 15 novembre 1880 

N. B. Questa circolare è riportata integralmente a pag. 81. 



V 

Norme per la concessione e V esercizio dei tramways 

Circolare 16 agosto 1881 

Questo Ministero preoccupandosi della necessità sdi stabilire, fìnchè non sia 
provveduto con apposita legge, delle norme per regolare la costruzione e Teser- 
cizio delle tramvie a vapore, colla propria circolare n. 16 del 20 giugno 1879, 
n. 42533-2345, completata colla successiva del 15 novembre 1880, dava esplicite 
istruzioni a tutti gli uffici aventi ingerenza in tale servizio, sul «limite delle fa- 
coltà riserbate alle amministrazioni provinciali e comunali circa alle concessioni 
del nuovo mezzo di locomozione, segnando in pari tempo l'estensione dell'inge- 
renza spettante al Governo. 

In sostanza non si mancò fin d'allora di avvertire come le predette ammini- 
strazioni, sebbene competenti nella concessione del suolo delle rispettive strade 
per r impianto delle tramvie, pur non di meno non potessero andar oltre tale 
limite, non avendo facoltà né di statuire sulle modalità di costruzione, né di de- 
terminare le condizioni per l'esercizio con trazione meccanica. 

Anzi a tale riguardo si prescriveva esplicitamente che dovesse cessare l'abuso 
verificatosi da parte di alcuni concessionari di tramvie, quello cioè di rivolgersi 
direttamente o per mezzo delle Prefetture al Ministero, per ottenere l'autoriz- 
zazione dello esercizio con trazione meccanica, ad opera compiuta, quando, cioè, 
riescono impossibili quegli esami che debbono necessariamente essere compiuti 
nell' interesse pubblico per la incolumità delle persone e per evitare imbarazzi e 
pericoli al carreggio ordinario. 

E di leggeri si può comprendere la ragione di tale misura, riflettendo alla 
stretta connessione che esiste fra il sistema di costruzione e di armamento col- 
l'esercizio delle tramvie ; connessione che non consente, senza pericoli, di sottrarre 
alle prescrizioni di norma tutte le modalità tecniche di costruzione, sulle quali 
occorre il parere del Consiglio superiore dei lavori pubblici. 

Colla citata circolare non si ometteva inoltre di prescrivere che le rotaie 
delle tramvie non dovessero mai essere sporgenti dal suolo stradale ; condizione 
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questa di suprema importanza, in quanto che il carattere precipuo che deve di- 
stinguere le tramvie dalle ferrovie ordinarie, è appunto quello di non recare alcun 
incomodo od aggravio alla viabilità ordinaria. 

Malgrado però tali esplicite disposizioni, non sempre se ne ottenne la esatta 
e scrupolosa osservanza; e quindi è d'uopo ritornare suirargomento per chiarire 
viemeglio gli intendimenti del Governo. 

Ed è perciò che il sottoscritto dichiara non potersi ammettere che i conces- 
sionari di tramvie abbiano a rivolgersi al Ministero per essere autorizzati, anche 
in via puramente provvisoria, ad intraprenderne l'esercizio con trazione a vapore, 
do]>o che già ne siano compiuti i lavori di costruzione e di armamento ; e tanto 
meno si può consentire che T armamento sia fatto in guisa che le rotaie spor- 
gano dal suolo stradale, recando disagio e pericoli ai rotanti comuni. 

Il Governo intende che si esca da uno stato di cose abusivo ed aftatto con- 
trario alle norme, nello interesse pubblico, già stabilite colla rammentata circo- 
lare del 1879; opperò il sottoscritto deve più che mai insistere perchè le domande 
di autorizzazione di tramvie a vapore siano presentate abbastanza in tempo per 
poterle esaminare colla dovuta ponderazione, onde si possano stabilire opportune 
condizioni per Tarmamento delia linea e pel tipo delle macchine ; sicché lo eser- 
cizio possa essere autorizzato con tutte le prevedibili guarentigie di sicurezza, 
richieste dal pubblico interesse e per le quali il Governo ha diritto ed obbligo 
di spiegare intiera ed efficace la sua autorità. 

Questo Ministero pertanto d ora innanzi non accorderà lo esercizio di tramvie 
con trazione meccanica, quando risultino violate le condizioni sovracitate, tenendo 
fermo assolutamente il principio che le rotaie soddisfino alla condizione di rima- 
nere perfettamente a livello del suolo stradale. 

Unica eccezione a tale ultima condizione potrebbe farsi quando, stante la suf- 
ficiente larghezza della strada, potesse a giudizio del Ministero isolarsi la parte 
riservata alla tram via da quella per Tordinario carreggio. 

Nel rammentare alla S. Y. III."^^ le disposizioni già emanate sulla materia 
colle succitate note-circolari, il sottoscritto deve richiamare la di lei attenzione 
sul contenuto della presente, invitandola a curarne, per parte di cui spetti, l'esatta 
osservanza. 

Si gradirà un cenno di ricevuta della presente. 

// Ministro 
A. BACCA RIM 



allegato II 



ESTRATTO DAL REGOLAMENTO 15 NOVEMBRE 1868 

SULLA POLIZIA STRADALE (i) 



Art. 54. Chiunque vorrà stabilire un servizio di locomotive pel trasporto di 
viaggiatori o di mercanzie sulle strade ordinarie dovrà ottenere la licenza dal 
Ministero dei lavori pubblici. 

Art. 55. La domanda a quest'effetto potrà essere presentata al Ministro o al 
Prefetto della provincia o di una delle provincie in cui si vuole stabilire il servizio 
suddetto. 

Dovrà indicare : 
a) L'itinerario cbe si intende seguire, cioè le strade da percorrere ed i 
punti dì fermata; 

h) 11 peso dei vagoni carichi e quello delle macchine col loro approvvigio- 
namento e per queste ultime ii peso di ciascuna sala ; 

e) La composizione abituale dei treni e la loro lunghezza totale compresa la 
macchina ; 

d) Un di seguo della locomotiva ; 

e) Tutte le altre indicazioni che potranno essere richieste in apposite istru- 
zioni ministeriali. 

Dovrà inoltre contenere la dichiarazione, che le spese occorrenti per le visita 
alle macchine o delle strade da percorrere saranno sostenute dal richiedente. 

Le dimando ed i documenti relativi saranno muniti del bollo competente. 

Art. 56. La domanda sarà immediatamente comunicata all'ufficio del Genio 
civile governativo pel suo avviso, e se si comprendono neir itinerario strade pro- 
vinciali comunali o traverse degli abitati sarà altresì comunicata ai Consigli 
provinciali o ai Consigli comunali per le loro osservazioni. 



(1} Quantunque le disposizioni contenute nei surriferiti articoli 54-64 non siano piU in 
vigore, essendo state abrogate in forza del regolamento 10 marzo 18S1, pure crediamo non 
del tutto inutile riportarle, potendo esse servire di una certa norma alle autorità e agli 
esercenti di tranvie. (Nota delVautoreJ. 
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L'ufficio del Genio civile, avuto riguardo al sistema di macchine da usare e 
fatti, se lo crede necessario, gli opportuni esperimenti, nel dare il suo avviso terrà 
conto dello stato delle strade da percorrere, della natura delle opere d*arte che 
si trovano lungh'esse e della frequenza abituale di persone o di animali o di ve- 
icoli nelle strade medesime e proporrà le condizioni particolari alle quali la licenza 
debba sottoporsì, oltre le prescrizioni generali di questo Regolamento e delle 
istruzioni ministeriali che saranno emanate ; riferirà specialmente se ed in quanto 
il servizio delle locomotive possa deteriorare la strada e le opere d'arte ivi esi- 
stenti, e nell'affermativa, se e per quanto dovrebbe l'esercente contribuire nella 
spesa di manutenzione e maggiori riparazioni della strada e delle opere d'arte. 

Art. 57. Compita la istruzione, il Prefetto rimetterà gli atti col suo parere al 
Ministro dal quale sarà provveduto sentito il Consiglio Superiore dei lavori pub- 
blici, e se vi sono opposizioni, sentito anche il Consiglio di Stato. 

Art. 58. Nel Decreto Reale saranno stabilite le condizioni che si reputeranno 
necessarie tanto per la libera circolazione e sicurezza del passaggio che per la con- 
servazione della strada e delle opere d'arte; come il maximum del carico, della 
lunghezza del convoglio, della lunghezza delle sale, della macchina e della vettura 
e della velocità della corsa, la forma dei cerchioni, i meccanismi ad uso di freno 
e per cambiare direzione, il numero delle persone necessarie al servizio della 
macchina e del convoglio e simili prescrizioni tecniche ; secondo i casi sarà anche 
stabilita la quota o somma per la quale dovrà l'esercente contribuire per la 
manutenzione e maggiori riparazioni della strada e delle opere d'arte. 

Si potrà esigere un atto di sottomissione con cauzione per garanzia delle con- 
dizioni imposte e della responsabilità nella quale il concessionario potrebbe in- 
correre. 

Art. 59. La licenza sarà sempre revocabile e non limita il diritto del Governo 
a permettere l' esercizio di altre simili locomotive nelle stesse strade, se lo crede 
conveniente nell'interesse pubblico. 

Art. 60. Non potrà incominciarsi l' esercizio ne potrà alcuna locomotiva, anche 
dopo r apertura dello stesso, essere posta in servizio che dopo essere stata visitata 
dagli ingegneri a ciò delegati dal Ministro e dopo che sarà stato da loro rila- 
sciato un certificato constatante l'adempimento da parte dell'esercente degli obbli- 
ghi impostigli e che la macchina corrisponda a tutte le prescrizioni della licenza. 

Gli ingegneri potranno esigere, allorché lo giudichino necessario, che la mac- 
china sia sottoposta ad esperimenti che permettano di constatare l'efficacia dei 
meccanismi dei quali deve essere fornita e la sua attitudine al servizio cai è destinata. 

Art. 61. 11 Prefetto potrà in ogni tempo far visitare dagli ingegneri suddetti, 
ed in loro mancanza da altro ingegnere del Genio civile, le macchine e le vetture; 
e se non si trovassero nelle condizioni prescritte dalla licenza, vietarne 1' uso. 

I sindaci dei Comuni compresi nell'itinerario, verificata mediante la visita di 
un ingegnere la mancanza delle condizioni richieste dalla licenza tanto per la si- 
curezza pubblica che per quella dei passeggieri, potranno impedire la partenza od 
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arrestare la corsa delle macchine e vetture difettose informandone immediata- 
mente il Prefetto, il quale provvederà o revocando la sospensione o vietandone 
Fuso secondo le circostanze. 

Art. 62. Potrà altresì il Prefetto sospendere le corse per tutta o parte di una 
strada o sopra qualche opera d'arte, se vi sia pericolo per la sicurezza delle per- 
sone di grave danno alla strada o alle opere d'arte. 

Il sindaco, anche in questi casi, potrà impartire quei provvedimenti istantanei 
che sono nelle sue attribuzioni per la pubblica sicurezza. 

Art. 63. Le locomotive e le vetture porteranno sopra una piastra di metallo, 
in caratteri leggibili, il nome e il domicilio dell' esercente. Ciascuna macchina 
avrà inoltre un numerò d'ordine o un nome particolare. 

Durante la notte il treno porterà sul davanti un fuoco rosso e dietro uh fuoco 
verde. Questi fuochi dovranno essere accesi al più tardi una mezz'ora dopo il 
tramonto del sole e non potranno essere estinti fino ad una mezz'ora avanti la 
sua levata. 

L'avvicinarsi di un treno dovrà essere segnalato per mezzo di una tromba, di 
un corno o di altro istromento secondo sarà stabilito, esclùdendo il fischio abitu- 
almente usato nelle locomotive sulle strade ferrate. 

Art. 64. Il macchinista dovrà tenersi sulla sua dritta all' avvicinarsi di qual- 
siasi veicolo procedente nella stessa o in opposta direzione in modo da lasciaigli 
libera non meno della metà della via. 

Sarà rallentata la corsa nelle traverse dei luoghi abitati o in caso d'ingombro 
sulla strada o presso il punto d* incrociamonto di due strade secondo le prescri- 
zioni contenute nel de?,reto di licenza o date dal Ministro o dal Prefetto. 

Il movimento dovrà egualmente essere rallentato ed anche fermato quante volte 
l'avvicinarsi di un treno spaventando i cavalli o altri animali potesse cagionare 
disordini o qualche disgrazia. 

Le locomotive e loro treni non potranno prolungare senza necessità la loro 
fermata sulla strada. Dovranno essere condotte alla rimessa alle due estremità del 
loro viaggio. La provvista di acqua o carbone non potrà farsi sulla strada che 
quando non si rechi disagio alle libera circolazione. 

È espressamente vietato di fare nelle strade la pulitura delle graticole. 



Studi per la compilazione di un regolamento per la circolazione di locomotive 
a vapore o ad altra forza meccanica sulle strade ordinarie. 

Circolare 8 giugno 1883 del Ministero dei lavori pubblici (Direzione Generale 
dei ponti e strade). 

L'art. 48 del regolamento di polizia stradale approvato con R. Decreto 
10 marzo 1881 prescrive, che a tutto quanto riguarda la circolazione di locomo- 
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tive a vapore o ad altra forza meccanica sulle strade ordinarie si debba provve- 
dere con regolamento speciale. 

Per lo studio di tale regolamento occorre di rendersi un conto, per quanto 
si possa esatto, delle condizioni in cui si esercita ora quella circolazione e della 
sua importanza. Prego quindi la S. V. Illustrissima di volermi procurare sulFar- 
gomento le seguenti informazioni : 

1^ Quali strade in codesta provincia sono presentemente sede di Tramvie a 
vapore, oppure vengono ordinariamente percorse da locomotive stradali di qua- 
lunque sorta. 

2° Quali norme si sono adottate da codesta Prefettura e dalle Autorità pro- 
vinciali comunali, neir intento di regolare T esercizio delle predette tramvie, o 
la circolazione di locomotive a vapore in relazione colle esigenze del pubblico 
passaggio, e della sicurezza pubblica. 

3^ Quali altre norme e disposizioni oltre alle già vigenti si reputerebbero 
dalla S. y. opportune o necessarie in un generale e definitivo Regolamento de- 
stinato a disciplinare stabilmente la materia, perchè la libera circolazione, e la 
sicurezza del passaggio sulle strade ordinarie di codesta provincia, possa ritenersi 
come tutelata in modo completamente efficace da qualsiasi pericolo 

Per essere in grado di rispondere in modo adeguato ai quesiti ora esposti, 
potrà la S. V., specialmente per quanto riflette T ultimo di essi, valersi dell'opera 
e dell avviso del locale ufficio del Genio civile e dei Commissari tecnici delle 
ferrovie. Sarà anzi conveniente che le proposte ed i pareri che essi siano per 
fornirle vengano dalla S. V. Illustrissima trasmessi al Ministero entro settembre 
prossimo insieme alla risposta che Ella sarà per fare alla presente richiesta. 

La prego di favorirmi un cenno di ricevuta della presente. 

Per il Ministro 
ARTOxM 



A.llegato IH 



REGOLAMENTO 

PER LA POLIZIA, SICUREZZA E REGOLARITÀ DELL' ESERCIZIO 

DELLE STRADE FERRATE 



VITTORIO EMANUELE II 
per grazia di Dio e per volontà della nazione 



RE d' ITALIA 



Visto Tarticolo 317 della legge sulle opere pubbliche 20 marzo 1865, alle- 
gato F; 

Avuto il parere del Consiglio di Stato ; 

Sentito il Consiglio dei Ministri; 

Sulla proposta del Ministro pei Lavori Pubblici ; 

Abbiamo decretato e decretiamo: 

Art. 1. È approvato lannesso regolamento, visto d'ordine Nostro dal Ministro 
dei Lavori Pubblici, circa la polizia, la sicurezza e la regolarità dell' esercizio 
delle strade ferrate. 

Art. 2. Il detto regolamento sarà posto in vigore a cominciare dal 1° gen- 
naio 1874, e dallo stesso giorno s' intenderanno abrogati il regolamento appro- 
vato con Nostro Decreto delli 30 ottobre 1862, n^ 1022, gli articoli aggiunti col 
Decreto 10 dicembre 1865, n^ 2629, i Decreti 30 aprile 1871, n° 215, e P otto- 
bre 1871, n° 496, ed ogni altra disposizione contraria al regolamento approvato 
col presente Decreto. 

Ordiniamo che il presente Decreto, munito del sigillo dello Stato, sia inserito 
nella raccolta ufficiale delle leggi e dei decreti del Regno d'Italia, mandando a 
chiunque spetti di osservarlo e di farlo osservare. 

" Dato a Firenze, addi 31 ottobre 1873. 

VITTORIO EMANUELE 

S. Spaventa. 
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REGOLAMENTO 

PER LA POLIZIA, SICUREZZA E REGOLARITÀ DELL' ESERCIZIO 

DELLE STRADE FERRATE 



TITOLO I 



DISPOSIZIONI GENERALI 

Art. I. Le strade ferrate pubbliche in esercizio e le loro dipendenze devono 
essere diligentemente mantenute in buono stato per la pronta, libera e sicura 
circolazione dei convògli, e provvedute del necessario personale per assicurarne il 
regolare e completo servizio. 

Art. 2. Neir esercizio delle ferrovie si do\ranno prendere tutte le misure ed 
usare tutte le cautele suggerite dalla scienza e dalla pratica per prevenire ed evi- 
tare qualunque sinistro. 

Quando ciò nonostante accada alcun sinistro, gli agenti delle strade ferrate 
sono strettamente tenuti a prestare tutti i convenienti soccorsi ed a mettere in 
opera ogni mezzo opportimo ad alleviare e diminuire i mali ed i danni accaduti, 
e ad impedirne altri maggiori. 

Art. 3. Tutti gli impiegati ed agenti delle strade ferrate in esercizio debbono 
essere idonei e soddisfare alle condizioni volute dalla legge pei posti che devono 
occupare. 

Saranno poi giurati nelle forme di legge quegli agenti ed impiegati che deb- 
bono accertare con verbali, da presentarsi alle Autorità giudiziarie, le contrav- 
venzioni alle leggi ed ai regolamenti riguardanti le servitù e la polizia delle 
strade ferrate. 

Gli impiegati devono essere muniti dei regolamenti e delle istruzioni neces- 
sarie per r adempimento dei loro ufficii, come pure dei regolamenti d'ordine pub- 
blico, stabiliti dal Governo. 

"Devono adoperare ogni diligenza per conservare T ordine, la regolarità e la 
sicurezza deli' esercizio anche nei casi non previsti dai regolamenti e dalle istru- 
zioni anzidette. 

Ciascuno è responsabile nella propria sfera di azione dell'esatta esecuzione 
del presente regolamento e di tutte le leggi relative alle strade ferrate, come 
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« 

pure di ogni danno che possa derivare alle persone e alle cose per sua colpa o 
negligenza. 

Le trasgressioni sono punite a termini dei regolamenti e delle leggi peuali 

vigenti. 

Coloro che sono destinati a funzionare da Capi-stazione e da telegrafisti, ed i 
macchinisti conduttori di locomotive, saranno ammessi soltanto in seguito ad 
esame di idoneità, sostenuto davanti ad una Commissione nominata dal Governo 
e regolato da apposite norme. 

Art. 4. I Concessionari o le Società debitamente autorizzate air esercizio di 
ferrovie, devono avere una apposita Direzione che li rappresenti presso il Governo 
ed il Pubblico. 

Le Direzioni sociali delle ferrovie osserveranno le disposizioni date dal Mini- 
stero dei Lavori Pubblici per la regolarità e la sicurezza deir esercizio. 

Art. 5. La responsabilità eventuale delle Società verso i privati è regolata 
dalle vigenti leggi. 

Le Società sono responsabili verso il Governo per tutte le trasgressioni ed 
irregolarità che si possono verificare neir esercizio delle ferrovie. 

Art. 6. Nelle stazioni si terranno appositi registri per Taccettazione e la spe- 
dizione dei bagagli e delle merci a grande e piccola velocità, i quali conterranno 
lo occorrenti indicazioni della qualità e quantità degli oggetti accettati, del luogo 
di destinazione, e delle spese di trasporto ed accessorie 

Art. 7. In tutte le stanoni e negli scali delle merci vi sarà un registro per 
ricevere i reclami del pubblico, ogni pagina del qual registro dovrà essere nu- 
merata e contrassegnata dalla Direzione sociale o da un suo delegato. 

Nelle sale d'aspetto e negli scali delle merci d'ogni staziono, rimarrà affisso 
un avviso indicante il deposito del registra presso il Capo stazione e T obbligo 
di questo di comunicarlo a chiunque lo richieda per iscrivervi recami. 

Il Capo-stazione non potrà mai negare V esibizione di detto registro agli Ispet- 
tori, al Commissario, ai Sotto- Commissari delle reto ed ai Delegati di stazione 
che gliene facciano domanda. 

Art. 8. Le Direzioni ferroviarie sono tenute a vigilare che il personale da esse 
dipendente adempia con esattezza le incombenze affidategli ed osservi le prescri- 
zioni delle leggi e dei regolamenti in vigore, applicando in caso di inosservanza 
le pene disciplinari stabilite nel regolamento prescritto coirarticolo 62. 

Art. 9. Per ogni linea di strada ferrata il Governo, sentite le Società, avrà il 
diritto di determinare: 

1^ Le stazioni nelle quali dovrà stabilirsi una rimessa pei vagoni; 
2^ Il numero minimo e la qualità degli agenti ed inservienti da mantenersi 
per la custodia e la conservazione della via, e pel servizio delle stazioni, dei se- 
gnali e degli svi atei ; 

3° Il numero minimo e la qualità del personale destinato al servizio dell 3 
macchine e dei convogli ; 
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4** Il numero e la forza delle locomotive e la quantità delle diverse specie 
di veicoli da tenersi in buono stato pel servizio della linea. 

Art. 10. Le Società devono fissare lorario di servizio del personale in modo 
da lasciare a questo le ore necessarie di riposo continuato. 

Art. 11. Gli impiegati ed agenti delle strade ferrate sono tenuti ad usare nei 
rapporti loro coi viaggiatori modi urbani ed avere per essi i maggiori riguardi. 

Ogni mancanza a quest' obbligo darà luogo a punizioni ed anche al licenzia- 
mento. 

Tanto gli impiegati addetti alla custodia delle strade ferrate, quanto quelli 
destinati ad avere relazioni col pubblico, dovranno sempre fare il servizio vestiti 
in uniforme o portare almeno qualche speciale distintivo. 

Art. 12. Le disposizioni del presente Regolamento che concernono la sicurezza 
delle persone e delle cose e la pubblica igiene nelF esercizio delle ferrovie, sono 
anche applicabili alle ferrovie private. 



TITOLO II 

CONSERVAZIONE DEL CORPO DELLE FERROVIE 

E LORO PENDENZE 

Art. 13. Le strade ferrate devono essere convenientemente chiuse, ed i pas- 
saggi a livello saranno muaiti di barriere mobili da stabilirsi a conveniente di- 
stanza dalle rotaie e giusta i tipi approvati dal Governo. 

Le barriere si chiuderanno almeno cinque minuti prima del passaggio dei 
convogli. Esse saranno chiuse a chiave quando i passaggi a livello non sono sor- 
vegliati da apposito guardiano. 

In ogni passaggio à livello saranno sempre poste in opera le controguide, le 
quali dovranno essere prolungate sufficientemente oltre i limiti della apertura del 
passaggio stesso. 

La strada, i passaggi a livello e gli sviato! saranno visitati più volte al giorno 
colle norme stabilite da speciali istruzioni. 

Art 14. Saranno stabilite lungo le strado ferrate delle colonnette o dei pali 
indicanti le distanze chilometriche progressive delle medesime. Apposite tabelle 
indicheranno altresì ad ogni cambiamento di livelletta la lunghezza e la pendenza 
del tratto rispettivo, con Toccorrente segno se acclive o declive. Altre colonnette 
o pali collocati alle estremità degli allineamenti indicheranno la lunghezza di 
questi, e lo sviluppo ed il raggio delle curve. 

Art. 15. Le gallerie saranno visitale air interno mediante appositi carri con 
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sagome ed adatta impalcatara, la quale permetta agli agenti di manutenzione di 
scandagliaire il rivestimento in tutta la estensione.. Saranno egualmente visitate 
nei modi opportuni le opere d* arte soggette a facili guasti e ad alterazioni, spe- 
cialmente quelle dei ponti e viadotti in ferro. 

Le visite dovranno farsi almeno ogni sei mesi, e sempre quando per lo stato 
delle gallerie e delle altre opere si presumano necessarie. 

Per ogni visita sarà redatto un processo verbale da trasmettersi in copia al 
Commissario. 

Art. 16. La strada deve essere tenuta lino a distanza di m. 1,50 dalle rotaie 
sgombra di ogni oggetto che non sporga al di sopra del livello delle medesime, 
ed a distanza maggiore quando si tratti di oggetti più alti delle rotaie. Sono ec- 
cettuati gli attrezzi e materiali pei lavori giornalieri della manutenzione, purché 
non impediscano il libero e sicuro transito dei convogli. 

I veicoli depositati nelle vie di scarto, che comunicano immediatamente coi 
binarli principali, devono essere assicurati e impediti di muoversi. 

Le locomotive ed i veicoli non devono rimanere sulle vie destinate alla circo- 
lazione dei convogli salvo se siano protetti da opportuni segnali. 

Art. 17. Agli accessi delle stazioni e lungo la strada, nei luoghi determinati 
dal Ministero dei Lavori Pubblici, saranno stabiliti segnali fissi per indicare se 
r ingresso nella stazione è permesso, se la via è libera e se, dopo il passaggio 
del convoglio precedente, è trascorso il tempo prefisso dalle relative istruzioni. 

Tali segnali saranno chiaramente visibili si di giorno che di notte ; dovranno 
poter essere messi in moto dalle stazioni e situati a tale distanza da queste, che 
il convoglio possa aiirestarsi prima di entrare nella stazione, anche se il. segnale 
non è visto che quando il convoglio gli passa accanto. 

II Ministero dei Lavori Pubblici potrà inoltre promuovere T attivazione di 
nuovi sistemi di segnali e di altri mezzi atti a tutelare maggiormente la sicu- 
rezza dei convogli. 

Le stazioni ed i loro accessi, dopo il tramonto del sole, saranno nelle ore di 
servizio convenientemente illuminate, e cosi pure quelle traversate a raso per le 
quali ciò sia richiesto da motivi di pubblica sicurezza. 



TITOLO III 

ACCETTAZIONE, IMPIEGO E CONSERVAZIONE 
DEL MATERIALE MOBILE 

Art. 18. Le locomotive ed i veicoli d'ogni specie non potranno esser messi in 
servizio se non siano stati sperimentati e giudicati accettabili dalla Commissione 
a ciò delegata dal Governo. 
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Tanto le locomotive quanto i veicoli saranno sempre conservati in buono stato 
di manutenzione. 

Saranno assoggettate al giudizio della Commissione anche le locomotive che 
sieno rimesse in servizio dopo notevoli riparazioni. 

Dopo ogni singola riparazione, ed una volta almeno ogni anno, le caldaie delle 
locomotive saranno sperimentate ad una pressione di tre atmosfere in più del- 
r effettivo a cui devono lavorare. 

Di queste prove, che saranno eseguite dagli agenti delle Società con l'inter- 
vento dei delegati governativi, sarà steso verbale. 

Occorrendo di adottare nuovi tipi di macchine e veicoli, le Società avranno 
obbligo di conseguirne prima l'autorizzazione del Governo. 

Art 19. Le norme a cui dovrà attenersi la Commissione per gli esperimenti 
e pei giudizi indicati nell'articolo precedente, saranno specificate in apposite istru- 
zioni. 

Queste istruzioni, da notificarsi alle Società, comprenderanno anche la enu- 
merazione delle condizioni tutte a cui deve soddisfare il materiale mobile perchè 
possa circolare in servizio cumulativo. 

Art. 20. Ogni veicolo porterà sempre un numero d'ordine, le iniziali della 
ferrovia cui appartiene, la indicazione del peso proprio e di quello di cui può es- 
sere caricato, e finalmente la data dell' ultima visita periodica. 

Le Società saranno tenute a formare uno stato di servizio delle locomotive, 
nel quale sia indicato la data dell'entrata in servizio, il lavoro fatto, le ripara- 
zioni modificazioni ricevute, ed il rinnovamento delle loro parti. 

Le Società stesse dovranno inoltre tenere un registro speciale per gli assi o 
sale delle locomotive, dei tender e veicoli di ogni specie, nel quale registro per 
ogni asse sarà indicato il numero assegnatogli, la sua provenienza, la data d'en- 
trata in servizio, la prova che possa aver subita, il lavoro fatto, i guasti e le 
riparazioni. 

Art. 21. I veicoli saranno visitati prima di ciascun viaggio, ed anche durante 
la corsa in determinate stazioni. 

Essi saranno inoltre sottoposti ad accurate visite periodiche, delle quali si terrà 
un registro in cui dovranno notarsi la data della visita e lo stato in cui i veicoli 
furono trovati. 

Il Commissario potrà richiedere l' esibizione di tale registro e farsi dare estratto 
delle indicazioni in esso contenute. 
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TITOLO IV 

COMPOSIZIONE DEI CONVOGLI 

Art. 22. Le locomotive par regola generale debbono essere collocate in testa 
del convoglio, munite di un freno potente e sempre in buono stato, il quale potrà 
anche essere situato sul tender. 

È permesso di collocare locomotive alla coda del convoglio soltanto per le 
manovre nelle stazioni, nei casi di soccorso ed in taluni luoghi determinati, ma 
sempre a condizione che la velocità sia limitata a 5 metri al minuto secondo. 

La locomotiva rimorchiando i convogli camminerà sempre col tender dietro dir 
se; sarà solo permesso di camminare col tender avanti nelle manovre e nel cstóo 
di convogli di materiali per il servizio della linea. 

Nei casi particolari in cui si renda necessario di viaggiare col tender davanti, 
deve questo essere munito di cacciapietre, e la velocità non sarà maggiore di 
5 metri al minuto secondo. 

Art. 23. Ogni convoglio sarà provveduto di un numero di freni che sia in rela- 
zione colle pendenze della strada, colla velocità adottata, col peso del convoglio, 
e col sistema dei freni usati. 

L'ultimo veicolo di ogni convoglio sarà sempre munito di freno. 

Tanto il numero dei freni quanto il numero massimo dei veicoli di un convo- 
glio, verrà determinato dalle Società con particolari istruzioni approvate dal Mini- 
stero dei Lavori Pubblici. 

Art. 24. I convogli dei viaggiatori devono essere composti in modo da evitare 
la necessità dell* impiego di più di due locomotive : queste saranno attaccate V una 
appresso l'altra, ed il macchinista di quella che si trova in testa regolerà la corsa 
del convoglio. 

Solamente nelle salite eccezionali si potrà collocarne una in testa e V altra in 
coda del convoglio. 

Art. 25. In qualsiasi convoglio, fra le vetture contenenti i viaggiatori e la 
macchina si collocherà sempre un veicolo che la divida. 

Nella composizione dei convogli di viaggiatori non si ammetteranno vagoni 
carichi di lunghe travi, né carri speciali per trasporti di grossi massi di pietra, 
di rotaie, di lunghe ferramenta e di bestie feroci, salve quelle eccezioni che il 
Ministero crederà di ammettere con opportune norme e cautele. 

Nei convogli omnibus sono solamente ammessi i carri da merci o da bestiame 
a piccola velocità diretti alla stazione finale ed a quelle stazioni di diramazione 
in cui ha luogo ricognizione di convogli, o dove le fermate normali non sono più 
brevi di 10 minuti. 
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Colle stesse condizioni sono pure ammessi i carri da merci nei convogli diretti 
quando occorra di rendere completo il carico della locomotiva, purché per altro 
i caiTÌ sieno chiusi e non si debbano staccare dal treno in qualche stazione in- 
termedia di fermata per dar posto a vetture che occorra di aggiungere per viag- 
giatori. 

I carri dei bestiami sono esclusi dai convogli diretti. 

1 carri da merci e bestiame che fanno parte dei convogli dei viaggiatori do- 
vranno avere apparecchi di trazione, di sospensione e di^rotazione adatti alla ve- 
locità dei convogli medesimi. 

I carri da merci dovranno generalmente essere collocati tra la locomotiva e 
le carrozze, salvo le eccezioni che per alcune linee e rispetto a talune merci, 
siano ammesse dal Ministero. 

Art. 26. I convogli dei viaggiatori durante la notte dovranno essere interna- 
mente illuminati, e saranno egualmente illuminati di giorno quando attraversino 
gallerie di lunghezza maggiore di 800 metri o che, sebbene minori di tale lun- 
ghezza, si succedano a breve distanza. 

In qaesti casi, tanto i convogli dei viaggiatori quanto quelli delle merci, deb- 
bono pure essere illuminati esternamente alla testa ed alla coda, affinchè il per- 
sonale di servizio della via possa riconoscerne i segnali e la direzione, e quello 
di scorta al convoglio, possa sempre assicurarsi che nessun veicolo venga a 
staccarsi. 



TITOLO V 

CIRCOLAZIONE DEI CONVOGLI 
(partenza, corsa, arrivo) 

Art. 27. Sulla proposta delle Società, il Ministero prescriverà la massima ve- 
locità dei convogli, avuto riguardo air andamento planimetrico ed al profilo della 
strada, alla solidità dell' armamento ed alla qualità dei veicoli e delle locomotive. 

Questa velocità dovrà però essere diminuita se per sopravvenuti guasti diventi 
pericolosa. 

Art. 28. Ogni locomotiva in servizio sarà affidata ad un macchinista e ad uno 
scaldatore che airoccorrenza sappia fermarla. 

Ad eccezione del personale addetto alla locomotiva e dei funzionari governa- 
tivi di sorveglianza air esercizio della strada, nessuno può salire sulla locomotiva 
senza un permesso speciale della Direzione dello esercizio. 

Art 29. I convogli non devono partire dalle stazioni prima dell'ora stabilita 
nell'orario. Essi non possono succedersi ad intervalli minori di 10 minuti. 
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Sono eccettuati i casi di convogli che, partendo dalla stessa stazione debbano 
all'uscita della medesima proseguire su linee diverse, o quando la stazione suc- 
cessiva è a tale distanza da essere, raggiunta in meno di 10 minuti. 

I guardiani della strada sono tenuti a curare V osservanza di dette prescrizioni» 
facendo, ove d'uopo, rallentare il susseguente convoglio. 

È lecito compensare il tempo perduto accrescendo la velocità, pui'chè per altro 
questa non oltrepassi in nessun caso la velocità massima stabilita. 
. I guardiani, i macchinisti ed i Capi-conduttori saranno provvisti di orologio. 

Art. 30. Il macchinista prima di mettere in moto la locomotiva deve dare il 
segnale d'avviso col fischio. 

Lo stesso deve fare in vicinanza dei principali passaggi a livello, deUe stazioni, 
dei sotterranei, degli scavi profondi ed estesi che siano in curva, com'è dei tratti 
in curva in cui da piante, da case, o da altri ostacoli, sia intercettata la visuale,- 
ed ogni qualvolta vegga sulla ferrovia persone o bestiame. 

Deve però astenersi, quando non sia necessario, dall' usare del fischio e del- 
l' aprire le chiavi di spurgo o delle trombe, nell' attraversare i passsiggi a livello, 
i cavalcavìa, i sottopassaggi, e nei tratti di ferrovia attigui o paralleli alle strade 
comuni, per non aiTccare danno alle persone o spavento agli animali che si tro- 
vino presso la strada ferrata. 

Art. 31. Indipendentemente dalla osservanza di quanto è indicato dai segnali, 
il macchinista, avvicinandosi alle diramazioni ed al deviatoio d' ingi'esso di una 
stazione, dovrà moderare la velocità del convoglio in modo da poterlo, occorrendo, 
arrestare prima di raggiungere l' incrociamento. Avrà inoltre cura nell' uscire 
dalle stazioni di riconoscere se dietro sieno fatti segnali. 

Nei tempi di nebbia, che impedisca di vedere da lontano i segnali fissi situati 
agli accessi delle stazioni, delle diramazioni o lungo la via, il macchinista si avvici- 
nerà con precauzione al posto ove sono tali segnali. 

Art. 32. Il personale destinato alla vigilanza di un convoglio, dui ante la corsa, 
deve frequentemente osservarlo, collocandosi in modo da poter vedere i segnali, 
accertarsi che ogni cosa proceda regolarmente e dare all' occorrenza al macchinista 
il segnale di rallentamento o di fermata. 

Art. 33. Lungo le strade ferrate sarà distribuito un numero sufficiente di guar- 
diani e cantonieri per provvedere al servizio di sorveglianza e di manutenzione 
delle strade e per trasmettere i segnali richiesti dalla sicurezza dei convogli. 

Gli incaricati della custodia della strada dovranno essere provveduti di segnali 
e di quanto occorre per annunziare l'arrivo del convoglio, far conoscere se la strada 
è libera ed in buono stato, se il macchinista debba allentare la corsa od arrestai'e 
immediatamente il convoglio, e per chiedere occorrendo una locomotiva di soccorso. 

Art. 34. Sulle ferrovie a doppio binario i convogli e le locomotive percori*e- 
ranno sempre il binario di sinistra, ed all' uscita delle stazioni tanto il macchinista 
quanto il capo-conduttore, avranno cura di accertarsi che il convoglio si trovi 
sul binario prescritto. 
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L^ordine di percorrere il binario di sinistra deve sempre essere osservato, salvo 
i casi straordinari d* interruzione nei quali siano state prese disposizioni apposite 
per assicurare la circolazione dei convogli sopra un solo binario. 

Se per circostanze straordinarie sopra una strada a due binari non si può per 
un tratto far uso che di un solo binario, la circolazione dovrà essere regolata da 
norme speciali a seconda dei casi. 

Sulle ferrovie ad unvbìnario saranno determinate in modo preciso le stazioni 
dove deve aver luogo V incrociamento dei due convogli. 

Il convoglio che arriva prima alla stazione di incrociamento non può oltrepas- 
sare il punto assegnatogli, se non dopo che sarà arrivato V altro convoglio, eccet- 
tuato il caso in cui per essersi cambiato il luogo dell' incrociamento il convoglio 
possa progredire senza pericolo di collisione. 

Trattandosi di convogli diretti, non si potrà cambiare incrociamento se non 
si è più in tempo di avvertire il macchinista in una stazione ove il convoglio 
faccia fermata. 

Le stazioni ove hanno luogo gli incrociamenti dei convogli debbono essere 
munite di telegrafo. 

Quando il macchinista di un convoglio in corsa lungo una strada a due binari 
scorge ferm) sulla strada stessa altro convoglio, deve procedere con precauzione 
a fine di potere arrestarsi se il passaggio non è libero. 

Art. 35. I convogli straordinari, per quanto è possibile, saranno distribuiti e 
segnalati in modo che non turbino T andamento degli ordinari. 

Le macchine isolate si considerano come convogli straordinarii. 

1 convogli di materiali e qualunque altro veicolo, che per motivo di servìzio 
abbiano a percorrere la strada o fermarsi lungo la medesima, debbono lasciare la 
via libera almeno quindici minuti prima delP ora fissata per lo arrivo di un con- 
voglio ordinario. 

Art. 36. Allorquando per un convoglio in corsa su ferrovia ad un solo binario 
si sia dovuto domandare la locomotiva di soccorso, non si potrà, prima delParrivo 
di questa, far proFeguire il convoglio, quand'anche sia cessato il motivo per cui 
fu richiesto il soccorso. Si eccettua il caso che siasi potuto in tempo impedire la 
partenza di detta locomotiva, ovvero che questa debba arrivare dalla parte stessa 
donde proviene il convoglio. 

In questo secondo caso la macchina di soccorso proseguirà fino alla prima sta- 
zione per ivi ricevere gli ordini e regolarsi pel ritorno. 

Quando un convoglio si fermi sulla ^strada, si collocheranno segnali a distanza 
sufficiente per tutelarlo. 

Art. 37. Ad evitare qualsiasi equivoco, i telegrammi che saranno spediti da 
una ad altra stazione per determinare incrociamentì, per variare la corsa dei con- 
vogli, o per qualunque altra disposizione che interessi la sicurezza della circola- 
zione, dovranno essere per intiero ripetuti dalla stazione ricevente alla mittente, 

8 — Parte VIÌI - Sez. ?* 
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senza di che questa non potrà fare le disposizioni che formavano oggetto del te- 
legramma trasmesso. 

Art. 38. Nelle stazioni che saranno designate dal Ministero dei Lavori Pubblici, 
si dovrà collocare un orologio visibile a tutti, che si terrà illuminato nella notte 
fino al passaggio dell' ultimo convoglio. 

Art. 39. Nelle stazioni con deposito di locomotive si terrà permanentemente, 
ovvero per determinate ore, secondo le esigenze del servizio, accesa una locomo- 
tiva di soccorso o di riserva pronta a partire ad ogni richiesta. 

Nelle stazioni stesse dovranno pure aversi disponibili tutti gli attrezzi ed istru- 
menti necessari pel caso di qualsiasi sinistro, ed un vagone per trasportarli. 

Sarà provveduto inoltre, perchè colla locomotiva e col vagone anzidetto possa, 
occorrendo dalle stazioni medesime essere .inviato un medico-chirurgo sul luogo 
del sinistro. 

11 tender ed il bagagliaio di ogni convoglio saranno forniti degli attrezzi ne- 
cessari in simili casi, non esclusi nei convogli notturni i mezzi d*una sufficiente 
illuminazione. 

Inoltre nel bagagliaio e nelle stazioni da determinarsi dovranno tenersi appo- 
site cassette di medicinali ed accessori da servire in casi di disgrazie. Questi me- 
dicinali ed accessori dovi*anno essere conformi alle prescrizioni del Ministero dei 
Lavori Pubblici, saranno conservati in buono stato, riforniti quando occorra, ed 
alla cassetta che li contiene andrà unita una chiara istruzione sul modo di valer- 
sene per le prime cure da prestare ai feriti. 

Art. 40. Nelle stazioni stabilite dal Ministero sono tenuti registri in cui ven- 
gono senza indugio indicati i ritardi dei convogli che vi giungono. 

In questi registri si noteranno la natura e la composizione dei convogli, il nome 
ed il numero delle locomotive, le ore di partenza e di arrivo, e la causa del ritardo. 

Tali registri e le cedole-orario potranno air occorrenza essere consultati dal 
personale del Commissariato. 

Art. 41. Ad evitare per quanto sia possibile i ritardi, è obbligo del Capo- 
stazione di accertarsi che le rimesse dei vagoni siano sempre provviste in modo 
da bastare a tutti i bisogni. 

Quando un convoglio avviato verso una stazione provvista di rimessa abbia i 
posti di qualche classe interamente occupati, il Capo di tale stazione dovrà esseme 
avvertito col telegrafo da quello della stazione precedente. 

Esso in questo caso farà collocare i vagoni di supplemento, in modo che, 
giunto il convoglio, possano esservi attaaeati senza perdita di tempo. 

Ha lo stesso obbligo il Capo-stazione in occasione di concorso per feste, fiere, 
mercati ed ogni qualvolta si presenti uno straordinario numero di viaggiatori. 

Art. 42. Ogni ritardo nella corsa e neirarrivo dei convogli alle stazioni ri- 
spetto al tempo stabilito negli orari approvati dal Ministero quando non provenga 
da cause di forza maggiore debitamente giustificate, e quando ecceda i limiti di 
tolleranza accordati, sarà soggetto alle penalità stabilite al Titolo VII. 
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Art. 43. I ritardi soggetti a penalità saranno accertati : 
1^ Nelle stazioni in cui termina la corsa dei convogli ; 
2^ In qaelle ove concorrono parecchie linee ed ove succedono coincidenze e 
cambiamenti di convogli; 

3° In quelle promiscue di passaggio dall'una ad altra rete sociale. 
Art. 44. Nello stabilire la misura del ritardo, per F applicazione delle multe, 
non si terrà conto del tempo perduto per aspettare l'arrivo dei convogli coi quali 
devono aver luogo coincidenze. 

Art. 45. Le contravvenzioni pel ritardato arrivo dei convogli saranno accer- 
tate dai Sotto-Commissari, dai Delegati alle stazioni e dagli Ingegneri addetti ai 
commissariati, mediante apposito verbale che sarà sottoscritto dall' uffiziale che 
Io avrà disteso e dalle persone intervenute nell'atto. 



TITOLO VI 

PRESCRIZIONI APPLICABILI AI TRASPORTI ED AL PUBBLICO 

Art. 46. Le Amministrazioni delle ferrovie sono tenute a pubblicare ed a te- 
nere esposti nelle stazioni e negli ufficii di spedizione, oltre a quanto ò indicato 
agli articoli 7 e 57 del presente regolamento: 
ì^ L'orario delle corse; 
2^ Le tariflfe pei viaggiatori e per le merci; 
3° Le avvertenze relative ai viaggiatori ; 

4** Le avvertenze relative alla consegna ed al trasporto dei bagagli e delle 
merci. 

Art. 47. La spedizione e la consegna delle merci avranno luogo senza prefe- 
renza e secondo l'ordine del ricevimento, risultante da apposita inscrizione delle 
lettere di porto da eseguirsi progressivamente all'atto della consegna. 

Le merci saranno custodite in modo che non soffrano guasti o detrimento. 

Gli oggetti pirotecnici, fulminanti ed esplodenti, ed in genere tutte le merci 
facilmente infiammabili, dovranno essere consegnate con precisa dichiarazione e 
separatamente, e verranno poi trasportate con le norme e cautele stabilite dal 
Ministero dei Lavori Pubblici. 

Art. 48. Potranno essere escluse dai convogli le persone che si trovino in 
istato di ubbriachezza, che offendano la decenza e diano scandalo agli altri viag- 
giatori,* che ricusino di sottomettersi alle prescrizioni d'ordine e di sicurezza del 
servizio, o che portino segni evidenti di malattia che possa incomodare gli altri 
viaggiatori. 
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Il trasporto di queste persone potrà aver luogo in compartimenti separati, ed 
anche sotto custodia, mediante il compenso stabilito dalle tariffe in vigore. 

Art. 49. n trasporto dei cani si £Eu*à separatamente in appositi compartimenti. 

Art 50. È vietato il trasporto d*armi da fuoco cariche, ed i conduttori sono 
autorizzati a visitarle prima di ammettere nelle vetture le persone che le portano. 

■ 

Questa prescrizione è applicabile anche ai militari che si uniscano con altri 
viaggiatori. 

Pei militari poi che viaggiano in corpo o in distaccamento, basterà che il co- 
mandante dichiari che le armi sono scariche. 

Tale prescrizione non è applicabile agli agenti della forza pubblica che viag- 
giano in compartimenti riservati pel trasporto di detenuti. 

Art. 51. I viaggiatori non devono prender posto nelle vetture senza essere for- 
niti di biglietto. 

Non è loro permesso di fumare nelle sale di ai^petto e nemmeno nei compar- 
timenti che non siano a tale uso espressamente destinati, ne potranno entrare nei 
vagoni dei bagagli e delle merci ed in generale nei veicoli in cui Taccesso è vietato. 

Quando il convoglio è in moto, devono astenersi dall'aprire le porte delle vet- 
ture e non possono aprire le fiaestre dalla parte donde spira vento, senza T as- 
senso di tutti i viaggiatori che sono nel compartimento. 

I viaggiatori entreranno nelle vetture e ne usciranno dalla parte indicata loro 
dalle guardie. 

Essi si conformeranno alle avvertenze ed agli inviti del personale delle ferro- 
vie per quanto concerne T ordine, la regolarità, e la sicurezza dell* esercizio. 

Art. 52. È proibito alle persone estranee al servizio ed alla sorveglianza della 
ferrovia di introdursi senza permesso nel recinto di essa e delle sue dipendenze. 

È proibito parimenti di aprire e chiudere le barriere dei passaggi a livello e 
di passare sotto o sopra di quelle; sole è permesso di attraversare detti passaggi 
senza fermarvisi, quando le barriere sieno aperte dal personale della ferrovia. 

I guardiani ed i conduttori delle bestie sciolte od attaccate a veicoli, durante 
il tempo in cui attendono l'apertura delle barriere, si terranno a conveniente di- 
stanza dalle stesse, uniformandosi agli ordini che in proposito vengano loro dati 
dal personale della strada. 

Art. 53. I venditori o distributori di oggetti qualsiansi, ammessi dalle Società 
nell'interno dei fabbricati e nei cortili delle stazioni, debbono uniformarsi a quanto 
è stabilito nelle sezioni quarta e settima della legge di pubblica sicurezza. 

Art 54. È severamente vietato di recar danni e guasti alla strada, alle sue 
dipendenze ed ai mezzi di esercizio della medesima; di porre oggetti sulle rotaie 
o vicino ad esse; di lanciare in qualunque maniera proiettili contro i convogli, o 
di imitare i segnali. 

Art. 55. In vicinanza delle ferrovie non è permesso £Gir pascolare bestiame, 
salvo che sia custodito per modo da impedire che oltrepassi le siepi o gli stec- 
conati e si inoltri sulla strada. 
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I proprietari o condattori di fondi limitrofi alle ferrovie, dovranno perciò prov- 
vedere perchè il bestiame ivi pascolante, sia continuamente ed attentamente sor^ 
vegliato da appositi guardiani 

Art. 56. I biglietti a prezzo ridotto per le corse sulle ferrovie pubbliche, cioè 
quelli che si rilasciano con ribasso sui prezzi delle tariffe generali, non sono tra- 
sferibili. 

Perciò è proibito di ceder Tuso della parte del biglietto di andata e ritorno 
la quale serve al ritorno, e di cedere altro biglietto non trasferibile per abilitare 
a viaggiare sulle ferrovie pubbliche una persona diversa da quella alla quale fu 
rilasciato. 

Nessuno potrà viaggiare o tentare di viaggiare valendosi della seconda parte 
di un biglietto di andata e ritorno, o di altro biglietto a prezzo ridotto e non 
trasferibile, che abbia acquistato in contravvenzione ai precedenti due paragrafi. 

È proibito di intromettersi, o di fare traffico nella compra e vendita dei bi- 
glietti indicati nel paragrafo primo, tentando di procurare a prezzo ridotto il 
passaggio sulle ferrovie pubbliche a persone dalle quali è dovuto il prezzo di una 
corsa ordinaria a norma delle tari fife generali. 

Art. 57. LMngresso nei cortili e negli accessi delle stazioni, la fermata e la 
circolazione delle carrozze destinate al trasporto delle persone, e dei carri per le 
merci, saranno determinati con regolamenti speciali proposti dalle Società ed ap- 
provati dal Ministero dei Lavori Pubblici. 

Tali regolamenti si manterranno affissi nelle stazioni, ed i Capi-stazione cure- 
ranno la loro esecuzione, invocando la forza pubblica in caso di opposizione. 

Pei mezzi di trasporto dalle stazioni e per le tariffe sarà provveduto a cara 
dei Municipi. 

Queste tariffe dovranno essere affisse neir interno delle stazioni. 



TITOLO VII 

PENALITÀ 

Art. 58. Le penalità previste nell^art. 42, pei ritardi nelle corse e negli ar- 
rivi dei convogli, sono le seguenti: 

P Per i convogli diretti dei viaggiatori, tollerandosi i ritardi non eccedenti 
i 20 minuti primi dopo Torà stabilita negli orari approvati dal Ministero, ogni 
altro maggiore ritardo andrà soggetto alle seguenti multe: 

Pei ritardi dai 20 ai 30 minuti primi inclusivi L. 500 

Id. dai 30 ai 40 id > 750 

Id. maggiori di 40 id » 1,000 
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2^ Per i convogli omnibus^ tollerandosi i ritardi non eccedenti i 25 minuti 
primi, ogni altro maggiore andrà soggetto alle seguenti multe: 

Pei ritardi dai 26 ai 30 minuti primi L. 200 

Id. dai 30 ai 40 id » 500 

Id. dai 40 ai 50 id » 700 

Id. maggiori di 50 id , > 1,000 

3^ Per i convogli misti di viaggiatori e merci sarà tollerato il ritardo di 45 
minuti ; 

Per ogni ritardo maggiore la multa sarà: 

Pei ritardi dai 45 minuti primi ad un' ora L. 200 

Id. maggiori di un'ora r * • ^ ^^ 

4^ Per le linee il cui percorso totale è minore di 50 chilometri il limite 
di tolleranza, per ciascun caso precedentemente dichiarato, sarà diminuito del 
quarto. 

Art. 59. Le infrazioni per parte delle Direzioni sociali agli ordini ufficialmente 
intimati dal Ministero, od in suo nome dai Commissari per la sorveglianza del- 
l' esercizio, alle Società ferroviarie, in applicazione delle prescrizioni delle leggi e 
dei regolamenti risguardanti le ferrovie, non che dei rispettivi atti di concessione, 
saranno, senza pregiudizio delle altre pene comminate dalle leggi generali, sog- 
gette alle multe seguenti: 

lo Per ogni cangiamento parziale o totale di orario nelle corse dei convo- 
gli senza la preventiva approvazione del Ministero, L. 200; 

20 Per le trasgressioni alle intimazioni degli ordini officialmente comuni- 
cati alle Società dal Ministero, o dai Commissari o Sotto-Commissari locali rela- 
tivamente alla sorveglianza, al movimento ed al traffico: 

a) Per la trasgressione di una prima intimazione L. 100 

b) Per la trasgressione di una seconda intimazione .... » 300 
e) Per la trasgressione di una terza intimazione » 1,000 

3^ Per le trasgressioni agli ordini relativi alla manutenzione del piano stra- 
dale, dell'armamento e del materiale fisso di ogni genere: 

a) Per la trasgressione di una prima intimazione L. 500 

b) Per la trasgressione di una seconda intimazione .... » 1,000 
Art. 60. Per le trasgressioni, di cui parla il precedente articolo, 1^ Società 

incorreranno nelle multe comminate, tosto che sia trascorso il termine .prefisso 
nell'atto d'intimazione. Per accertare le trasgressioni medesime basterà il ver- 
bale redatto dagli impiegati del Commissariato incaricati dell'eseguimento. 

Art. 61. L^ammontare delle multe legalmente accertate, ed al cui pagamento 
siano obbligate le Società, potrà ritenersi dal Governo sulle sovvenzioni o sulle 
differenze per guarentigie di prodotto accordate alle medesime sopra tutte o sopra 
una qualsiasi linea compresa nella rete alle Società stesse appartenente. 

La somma ritenuta per multa sai*à annualmente versata come prodotto even- 
tuale nelle casse dello Stato. 
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Qaaado il Qoverno non debba pagare di£ferenze alle Società, il provento delle 
multe sarà esatto nelle forme e nei modi stabiliti dalle leggi. 

Art. 62. Le Società stabiliranno in un apposito regolamento le pene discipli- 
nari graduate per gli impiegati ed agenti che manchino air adempimento dei loro 
doveri, e le relative formalità di giudizio per la loro giusta applicazione 

Art 63. Trattandosi di accidenti o di qualsiasi inconveniente che interessino 
la sicurezza e la regolarità dell'esercizio, le Società saranno tenute di presentare 
ai Commissari un elenco degli impiegati ed agenti puniti e delle pene applicate : 
ai Commissari saranno pure, dietro loro richiesta, comunicati gli atti della rela- 
tiva procedura. 

Un impiegato od agente rimosso definitivamente dal servizio pei motivi sud- 
detti, non potrà più esservi riammesso senza speciale autorizzazione del Ministero. 

Art. 64. 1 contravventori alle disposizioni degli art. 51, 52 e 53 del presente 
regolamento saranno puniti con pene di polizia. 

1 contravventori alle disposizioni degli articoli 47, § ultimo 54 e 55, incor- 
reranno in una multa estensibile fino alle Lire 500. 

Per le infrazioni al disposto dell'art. 55, la multa sarà portata a Lire 1,000 
quando il bestiame s'introduca sulla strada. 

La stessa multa di Lire 1,000 si applicherà al caso di imitazione di segnali 
previsto neir articolo 54. 

E tutto ciò senza pregiudizio di quelle azioni e pene maggiori stabilite dalle 
leggi generali. 

Art 65. I conti'avventori al disposto dei paragrafi 2^ e 3^ dell'art. 56 saranno 
puniti con una multa estensibile a Lire 100. 

Coloro poi che contravvengano al disposto del paragrafo 4^ del suddetto art. 
66, incorreranno in una multa estensibile a Lire 500. 



Visto d'ordine di S. M. 

Il Ministro dei Lavori Pubblici 

SPAVENTA 



iLUegato IV 



ISTRUZIONI 

SULLE PROVE DELLE CALDAIE, LOCOMOTIVE E MACCHINE, 
E SUL COLLAUDO DEL MATERIALE MOBILE 



IL MINISTRO SEGRETARIO DI STATO 

PEI LAVORI PUBBLICI 

Visto TArticoIo 268 della Legge sai Lavóri Pubblici, allegato F alla legge 20 
marzo 1865, N. 2248; 

Visti gli articoli 18 e 19 del Titolo III del regolamento per la polizia, sicu- 
rezza e regolarità dello esercizio delle strade ferrate, approvato col reale decreto 
31 ottobre 1873, N. 1687 (Serie 2*^); 

Ritenuto che per T esperienza acquistata e per i progressi fatti nella costru- 
zione e nell'uso del materiale ferroviario apparve essore opportuno di ammettere 
alcuni cambiamenti nelle Istruzioni riguardanti le prove delle caldaie delle lo^ 
comotive e delle macchine fisse e mobili destinate al servizio ferroviario^ lo esame 
dei tipi del materiale mobile e suo collaudo e le condizioni a cui deve soddisfare 
il materiale destinato al servizio cumulativo, 

DECRETA : 

Le istruzioni suddette approvate col ministeriale Decreto 4 aprile 1874 cesse- 
ranno di avere effetto col 30 corrente e saranno sostituite da quelle annesse al 
presente Decreto, le qiali perciò comincieranno ad essere in vigore a partire dal 
giorno ì^ maggio prossimo. 

Dato a Roma, addi 14 aprile 1878. 

// Ministro 

A BACCARINl 
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Istruzioni in eseguimento del disposto del Titolo III del Regolamento sulla pò» 
lizia^ regolarità e sicurezza dell* esercizio delle strade ferrate^ approvato col 
Reale Decreto 31 ottobre 1873^ e riguardanti le prove delle caldaie^ delle 
locomotive e delle macchine fisse e mobili destinate al servizio ferroviario^ lo 
esame dei tipi del materiale mobile e suo collaudo e le condizioni a cui deve 
soddisfare il materiale destinato al servizio cumulativo. 



CAPO I 

PROVA DELLE LOCOMOTIVE 

• 

Art. 1. Le prove delle naove caldaie delle locomotive e di quelle da rimettersi 
in servìzio dopo notevoli riparazioni, nonché le prove annuali delle caldaie in 
servizio, saranno eseguite a cura deiramministrazione che esercita le ferrovie alle 
quali sono destinate le locomotive stesse, coll'intervento di una Commissione com- 
posta del R. Commissario tecnico, di altro ingegnere del commissariato e di un 
ispettore, od ingegnere di trazione della società da designarsi da questa. 

In caso di impedimento, il commissario delegherà a rappresentarlo uno dei 
sotto commissari! tecnici. 

La Commissione potrà funzionare anche quando sia presente uno solo qualsiasi 
dei due delegati governativi, ed il delegato sociale. 

Art. 2. Le prove saranno fatte a freddo ed a caldo per le caldaie nuove e per 
quelle delle macchine da rimettersi in servizio dopo le grandi riparazioni. 

Art. 3. Non saranno assoggettate alla prima prova a freddo le caldaie nuove 
provenienti dalla Francia, dal Belgio, dalla Germania e dall'Austria purché por- 
tino il timbro della prova felicemente subita in quei paesi secondo le leggi ed i 
regolamenti colà in vigore, e sia consegnata copia autentica del verbale di prova. 

Art. 4. Le riparazioni che importano la riprova della caldaia sono le seguenti : 
ricambio totale o parziale delle lastre del focolare; ricambio di una qualunque 
delle appendici inchiodate al corpo della caldaia ed infine ricambio di una o più 
lamiere esterne della medesima. 

Il ricambio dei tiranti o viti passaticcie d*unione deirinvolucro esterno colla 
cassa a fuoco importa la riprova solo quando è fatto in una sol volta in numero 
maggiore di un quinto per ciascuna parete. 

Non è considerata riparazione che necessita riprova il ricambiò parziale dei 
tiranti a collo d*oca, la inchiodatura del quadro del focolare, la sostituzione di 
rubinetti ed altro simile lavoro. 

Art. 5. Occorrendo la prima prova di una caldaia, la Società ne dà avviso per 
iscritto al commissario, trasmettendogli le indicazioni della macchina da provarsi 
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secondo Fanito libretto (modulo A) nel quale verranno segnate le cifre lasciate 
in bianco nelle prime due pagine, e proponendogli il giorno della prova che verrà 
poi fissato di comune accordo, avuto principalmente riguardo alle esigenze del 
servizio. Per le prove successive basterà la domanda della Società con indicazione 
del numero o del nome della macchina da provarsi. 

Art. 6. Le prove annuali delle caldaie saranno fatte solamente a freddo. 

L'anno decorre dal giorno della prima prova per le caldaie pelle quali questa 
fu fatta in Italia, o da quello in cui si misero in servizio per le altre provate 
airestero, secondo il precedente articolo 3°, o dalla data della riprova eseguita in 
seguito a riparazioni. 

Sarà ammesso per ragioni di servizio un mese di tolleranza in più sulla de- 
correnza del periodo di riprova. 

Art. 7. La prova a freddo consiste nello iniettare, mediante una pompa, del- 
Facqua nella caldaia finche sia raggiunta una pressione uguale ad una volta e 
mezzo la massima pressione efiPéttiva di lavoro della caldaia stessa, più una at- 
mosfera; cosi per esempio se una caldaia deve lavorare a tensione efife tti va di 8 
atmosfere, la prova si farà a tensione = l,5X^"h I = 13 atmosfere. 

Pelle caldaie in cui T indicazione della pressione è espressa in atmosfere assolute, 
se ne dedurrà una dalla pressione indicata per fare il calcolo della pressione di prova. 

Per le prove annuali basterà una pressione efiTettiva eguale ad una volta e 
mezzo quella massima di lavoro. 

Art. 8. Prima di procedere alla prova sarà attentamente misurato il diametro 
della valvola per istituire il calcolo del carico da darle per fare equilibrio colla 
pressione di prova. 

Se trattasi di valvole a seggio conico se ne misurerà il diametro medio, quello 
cioè che corrisponde alla metà deU'altezza del jcono tronco costituente il seggio 
effettivo di contatto. 

Se poi la valvola è cilindrica e posa su foro cilindrico, si riterrà per diametro 
quello della superficie interna aumentato di due millimetri. 

Il peso da aggiungersi sarà sempre collocato all'estremità della leva annessa 
alla valvola; perciò il carico come sopra calcolato dopo essere stato diminuito del 
peso della valvola e del perno si ridurrà nella ragione dei bracci di leva del peso 
e dell'asse della valvola. Dal peso che cosi ne risulta è poi dà dedursi quello pro- 
prio della leva, riferito alla stessa estremità. 

Le altre valvole saranno rese fisse. 

In caso di valvole di sistema tale che non permetta Y applicazione di un peso 
all'estremità del braccio di leva si farà uso pel controllo della pressione di al- 
meno due manometri-campioni. 

Art. 9. Nella prova non .deve ritenersi raggiunta l'estrema pressione, quando 
sprizzi isolati e non continui escano d'attorno alla valvola; sibbene deve atten- 
dersi che questi riuniti formino un velo continuo per tutta la circonferenza della 
valvola, per la maggior parte di essa almeno. 
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Art. 10. Dopo questa prova se ne farà un'altra spingendo la pressione fino a 
raggiungere la massima di lavoro per controllare col manometro-campione quello 
della macclùna e le due valvole, almeno per la indicazione corrispondente alla 
detta pressione. Con questa occasione si determinerà anche la lunghezza della 
cannetta della bilancia che corrisponde alla detta pressione massima. 

Alla fornitura dei manometri-campioni ed alla loro verifica annuale provvederà 
la So<$ietà; della seguita verifica dovrà essa presentare apposito certificata 

Art. 11. Per mezzo di apposito congegno a scorritoia posto entro il focolaio o 
possibilmente cosi fatto che i suoi movimenti vengano ripetuti in maggiore scala 
ali* esterno, si osserverà durante la prova, la defissione del cielo il quale, rimossa 
la pressione, dovrà riprendere la sua primitiva posizione. Per T accettazione della 
macchina non si dovrà avere un cedimento permanente maggiore di un millimetro. 

Prima e dopo la prova dovrà procedersi ad attenta visita delle parti scoperte 
specialmente Sei cielo, del focolare e delle sue pareti laterali interne. 

Art. 12. Durante la prova si osserverà attentamente T indice del manometro; 
che se, lavorando la pompa con uniformità, T indice medesimo si arrestasse o re- 
trocedesse, ciò sarà indizio di qualche perdita importante d'acqua o di deforma- 
zioni avvenute nella caldaia, che dovranno ricercarsi sospendendo la prova. 

Art. 13. Verificandosi perdite d'acqua in quantità eccessiva, o manifestandosi 
deformazioni in qualche parte della caldaia, la prova non sarà ritenuta soddisfa- 
cente, e si dovrà in questo caso procedere ad una seconda, dopo eseguite le ne- 
cessarie riparazioni. 

Art 14. Quando un focolare trovasi in servizio da più di 5 anni, la Commis- 
sione dovrà prima della prova a freddo accertarsi in qualche modo della minima 
grossezza delle lastre; non sarà permesso l'ulteriore uso dei focolari pei quali si 
fosse rilevata in un punto qualunque una grossezza minore di 6 millimetri. Quando 
in detta visita la minima grossezza risulti di 8 millimetri o più, la ricerca della 
minima grossezza non si ripeterà che ogni due anni; se minore di 8 millimetri 
si ripeterà ogni anno. la casi speciali e quando la macchina non debba lavorare 
ad una pressione superiore a 'sei atmosfere, il Commissario potrà ammettere che 
il predetto limite di grossezza si riduca sino a cinque millimetri. 

Art. 15. La prova a caldo si eseguirà alla pressione massima di lavoro alla 
quale si arriverà gradatamente, notando le perdite d'acqua e gli altri incidenti 
che avvenissero. 

In questa occasione e per mezzo del manometro-campione si verificherà la 
graduazione del manometro della macchina in prova e mentre la pressione va ele- 
vandosi; si verificherà pure in parecchi punti l'esattezza delle valvole a bilancia. 

Colla prova a caldo si compirà pure l'esame delle altre parti della macchina, 
che rendesi necessario per giudicarla accettabile. 

La prova a caldo si farà inoltre con o senza treno con una percorrenza non 
minore di 10 chilometri. 

Art. 16. Il risultato delle prove delle locomotive nuove consegnate nel libretto 
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(modalo A) dovrà essere compilato in doppio esemplare firmati ambedue dai mem- 
bri della Commissione. Uqo degli esemplari resterà presso il Commissariato, l'al- 
tro sarà ritirato dairAmministrazione esercente la ferrovia. 

Nel libretto, dopo Tesposizione della prova, la Commissione esprimerà le sue 
conclasioni, indicando se si concede o non il permesso di servirsi della caldaia, 
ed a quale massima pressione. 

In questo libretto, che serve di certificato della eseguita prova, sarà pure no- 
tata Taltezza delle cannelle, trovata colla prova di cui all'art. 10, e che debbono 
applicarsi alle bilance delle valvole di sicurezza, perche il macchinista non possa 
volontariamente lasciar crescere la tensione del vapore oltre al limite che fu au- 
torizzato. In caso di accidente per esplosione, la mancanza di queste cannelle, o 
la loro altezza diversa da quella indicata nel libretto, costituiranno prova a ca- 
rico di chi è causa della mancanza od alterazione. 

Non si potranno variare o correggere le bilancio ne le cannelle senza le op- 
portune intelligenze col Commissariato. 

Art. 17. Il risultato delle prove annuali e di quelle fatte dopo le grandi ripa- 
razioni, colle rispettive conclusioni della Commissione, sarà annotato in seguito 
sullo stesso libretto (Mod. A). 

Art. 18. Per lo caldaie nuove delle quali, giusta Tart. 3, si ammette la prova 
a freddo fatta air estero, la società, nel chiedere al Commissario la prima verifica 
della macchina, gli dovrà trasmettere le relative indicazioni secondo il libretto 
(Mod. A). Il Commissariato, riconosciuto il timbro della prova estera, ne darà co* 
municazione alla Commissione perchè possa farne annotazione sul Ubretto stesso 
a vece di scrivervi il risultato della prova a freddo; in questo caso la ricerca 
dell'altezza da darsi alle cannelle d'arresto, di cui all'art. 16, avrà luogo all'atto 
della prova a caldo. 

Art 19. Dopo otto anni di servizio di una caldaia si procederà, previa rimo- 
zione dell'involucro esterno, ad una scrupolosa visita si all'interfio che all'esterno 
del corpo cilindrico, rimovendone tutti i tubi, togliendone le incrostazioni ed os- 
servando le corrosioni interne, quelle sovratutto che in forma di scanalatura usano 
prodursi luDgo i lembi di giunzione delle lastre. 

Particolare attenzione sarà pure dedicata a rimuovere le incrostazioni del cielo 
del focolare, specialmente se questo sia munito di quelle armature che tanto ne 
favoriscono la produzione. 

Tale visita sarà fatta dalla Commissione e l'esito ne verrà annotato nello stesso 
libretto (Mod. A). 

Nella stessa occasione si procederà anche alla prova a freddo. 

Tali visite e prove si ripeteranno poi successivamente di quattro in quattro 
anni. 
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CAPO II 

PROVA DELLA CALDAIA DELLE MACCHINE FISSE MOBILI 

PEL SERVIZIO DELLE FERROVIE 



Art. 20. Le disposizioni di cui agli articoli 1 e 2 delle presenti istruzioni, si 
intenderanno valere per le prove delle caldaie o recipienti chiusi fissi o mobili 
destinati ad evaporare un liquido qualunque a pressione maggiore di quella del- 
l'atmosfera, eccezione fatta però per le prove a freddo periodiche che invece di 
essere annuali saranno biennali. 

Art. 21. Per ognuna di dette caldaie sarà redatto in doppio esemplare, di cui 
uno resterà a mani del Commissario per T esercizio, T altro presso TAmministra- 
zione esercente, un libretto delle prove secondo T unito modulo B, sul quale sarà 
successivamente annotato T esito delle prove e delle verificazioni. 

Art. 22. Le prove a caldo si faranno tutti gli anni mentre la macchina lavora 
alla sua pressione ordinaria, cosicché tale prova si limita effettivamente ad una 
visita della macchina in servizio nella quale si osserverà come funzionino le di- 
verse parti e specialmente gli apparecchi di alimentazione, gli indicatori del li- 
vello d'acqua ed il manometro. 

La prova a freddo si farà di due in due anni ed accompagnata da visita a 
tutte le parti accessibili della caldaia come è indicato nel successivo art. 25. Que- 
sta prova si fai*à colla pressione idraulica che si eleverà al doppio della eflettiva 
i;ui si vuole lavorare quando questa è compresa e fra ^{2 e due atmosfere efiettive 
ad una volta e mezzo la stessa pressione più un'atmosfera per le maggiori : per 
le pressioni di lavoro minori di mezza atmosfera effettiva quella di prova sarà di 
mezza atmosfera oltre la pressione di lavoro. 

Art. 23. La prova a freddo si farà caricando una delfe valvole dei pesi corri- 
spondenti alla pressione di prova, rendendo immobili le altre valvole ed usando il 
manometro-campione come si è prescritto per le locomotive. 

Art. 24. Ognuna di queste caldaie deve essere munita di due valvole di sicu- 
rezza delle quali una sia resa inaccessibile, tanto se caricata direttamente che a 
contrapeso, di un manometro, di almeno due iodicatori d'acqua e di un apparec- 
chio di alimentazione munito di valvola automatica presso il foro d'immissione 
nella caldaia. che impedisce all'acqua di escirne. 

Art. 25. In occasione della prova, biennale, a freddo si procederà ad una attenta 
visita delle parti accessibili della caldaia e di quelle specialmente che hanno in- 
fluenza sulla sicurezza; e nella prova a caldo si esaminerà la condizione delle 
valvole, verificandole in parecchi punti col manometro-campione. 
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Ove da quest* esame risulti non potersi mettere la caldaia in servizio senza 
qualche riparazione, il permesso del suo esercizio sarà sospeso finche, rimessasi la 
caldaia in buono stato, non siasi ripetuta la prova con esito felice. In quanto alla 
decoi*renza delle prove annuali e biennali vale il disposto di cui all'art. 6 delle 
presenti istruzioni. 

Dopo i primi sei anni dalla sua ammissione in servizio ciascuna caldaia verrà 
interamente scoperta per essere visitata air esterno ed anche all'interno per 
quanto la sua costruzione lo permetta. Questa visita si ripeterà successivamente 
di quattro in quattro anni nelP occasione della prova a freddo. 

Art. 26. Le caldaie dei piroscafi pel servizio di navigazione affidato alle so- 
cietà ferroviarie, saranno considerate precisamente come quelle delle altre mac- 
chine di cui trattasi in questo capo. 

11 rispettivo libretto sarà analogo a quello del modulo B, salvo le opportune 
variazioni. 



CAPO III 

ESAME DEI TIPI DEL MATERIALE MOBILE E COLLAUDO DEL MEDESIMO 

Art. 27. Pelle linee, nelle spese d' esercizio delle quali il Governo è interessato, 
* la Società esercente dovrà sottoporre al Commissario, per l'approvazione governa- 
tiva, i tipi colle indicazioni generali delle locomotive nuove e dei nuovi veicoli 
che intende provvedere. 

Quando la Società faccia V esercizio promiscuo delle linee proprie ed indipen- 
denti da qualsivoglia partecipazione nelle spese per parte del Governo, con altre 
linee per le quali la detta partecipazione . esista, e quando in tale circostanza non 
sia possibile o conveniente attribuire a queste ultime linee un apposito materiale 
e tenerne separate le spese di trazione, l' approvazione di cui sovra dovrà ottenersi 
per tutto il materiale delia rete. 

Art. 28. II Commissario nel trasmettere questi tipi al Ministero, per la sua 
approvazione, darà il suo parere sui medesimi, sia per quanto riguarda la sicu- 
rezza, sia per la comodità, la regolarità e l'economia del servizio. 

Art 29. Per quanto riguarda le locomotive, il Commissario si .assicurerà che 
le ruote non siano gravate di peso superiore a quello che l' armamento può con- 
venientemente sostenere, che il loro moto sia facile e sicuro nelle linee a cui 
sono destinate, che la loro potenza corrisponda al rimorchio dei treni alla debita 
velocità e cbe la loro aderenza sia in giusto rapporto colla 7orza trazione, te- 
nuto conto del coefficiente praticamente ottenibile nelle diverse località. 

Art. 30. Trattandofli di novità importanti, esse non potranno venir approvate 
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per un oso regolare e definitivo, se la loro utilità oon è previamente determinata 
da una esperienza sufficientemente prolungata. 

Art. 31. Ogni locomotiva deviassero munita di freno che agisca, o sopra le 
proprie ruote, o su quelle del tender; quando su linee con pendenze superiori 
al 15 p. °ioo B^ adoperinomacchine con tender separato, oltre al freno su quest*ul- 
timo si dovrà applicarne pur uno alla locomotiva di constatata efficacia. 

Art. 32. Le macchine locomotive che debbono alimentarsi con legna, torba, 
lignite od altri combustibili che bruciando emettono molte scintille, dovranno 
essere munite di un efficace parafaville da applicarsi al fumaiolo o nella cassa a 
fumo secondo un sistema che deve essere approvato dal Governo. 

In generale poi le locomotive dovranno essere munite alla base del focolare di 
un porta ceneri a fondo e fianchi chiusi munito di sportelli air avanti ed al- 
rindietro; quello davanti dovrà potersi maneggiare dal macchinista. 

Art. 33. I tipi delle vetture dovranno offrire al pubblico le stesse comodità e 
gli stessi agi, che si hanno sulle migliori linee estere. 

Art. 34. La forma ed il tipo dei vagoni saranno scelti fra quelli, che pur pos- 
sedendo la necessaria solidità, presentino il maggior rapporto fra il carico ed il 
peso lordo. 

Art 35. Pelle linee, nelle spese d' esercizio delle quali il Gbvemo non è inte- 
ressato, basterà che le Società prsentino air approvazione governativa i tipi del 
materiale mobile da provvedersi, quando intendano d' introdurre delle modificazioni 
importanti alle modalità di quello esistente, come sarebbero : un maggiore o minor 
numero di ruote libere od accoppiate di locomotive ; Tapplicazione di sterzi gire- 
voli; un diverso rapporto fra la forza di trazione e l'aderenza; un diverso sistema 
dei carri o carrozze od una disposizione radicalmente diversa dei loro comparti- 
menti ecc. ecc. 

Il Commissario nell* esaminare questi nuovi tipi avrà presente soltanto la sica- 
rezza e la regolarità del servizio; devono però, anche per essi, venire osservate 
le prescrizioni di cui ai precedenti articoli 31, 32 e 33. 

Art. 36. La Commissione di collaudo è costituita dai due funzionari governa- 
tivi di cui air art. 1 ; potrà bastare anche un solo di essi purché non abbia grado 
inferiore a quello di sotto Commissario. 

La Commissione, dovrà anzitutto osservare che le macchine ed i veicoli siano 
costrutti secondo il tipo approvato, o per le linee, nelle spese d'esercizio delle 
quali il Governo non ha interesse, secondo uno dei tipi già esistenti. 

Osserverà che siano soddisfatte le condizioni, di cui nelle presenti istruzioni. 

Si assicurerà che le locomotive ed i veicoli siano costrutti eolla necessaria 
solidità e funzionino a dovere, portando la sua attenzione specialmente a quelle 
parti che più interessano la sicurezza, come sono gii assi, le ruote e gli apparec- 
chi di trazione e di respingimento. Quando poi il Governo abbia parte nelle spese 
si accerterà pure della buona qualità del materiale e del lavoro, per quanto si 
riferisce air economia dell' esercizio. 
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CAPO IV 

PRESCRIZIONI RELATIVE AL MATERIALE MOBILE 

DESTINATO AL SERVIZIO CUMULATIVO ' 

Art. 37. Le locomotive, le vetture ed i vagoni, che sono o possono venire de- 
stinate a viaggiare, non solo sulla rete a cui appartengono, ma anche su altre 
ferrovie italiane, devono soddisfare alle condizioni enumerate nel presente Capo. 

Sarà adottato un marchio o segno speciale per distinguere quelli tra i veicoli, 
che possono passare da per tutto, da quelli che non lo possono. 

Quanto ai veicoli di ferrovie estere, essi per entrare in Italia dovranno soddi- 
sfare alle condizioni di solidità e di dimensioni che saranno stabilite nelle conven- 
zioni da farsi coir approvazione del Governo fra le Società finitime italiane e 
quelle estere. Questi veicoli, una volta ammessi in Italia, vi potranno circolare 
su tutte le reti, salvo le eccezioni, che per circostanze specialissime, venissero fatte 
da una Società d'accordo col Governo. 

Art. 38. 11 materiale mobile nazionale od estero non potrà mettersi in circo- 
lazione sulle ferrovie italiane, se non passa entro una sagoma avente le dimensioni 
indicate dalla figura C annessa alle presenti istruzioni. 

Eccezionalmente sarà ammesso il materiale estero che abbia qualche pezzo 
elevato di solo 0.^ 130 sul piano delle rotaie. 

Art. 39. Il materiale mobile nazionale, per essere ammesso in servizio cumu- 
lativo sulle ferrovie italiane, dovrà avere le faccio interne delle ruote distanti 
fra loro m.^ 1. 352; con una tolleranza di pratica esecuzione di 2 mill.i in pid od 
in meno pel materiale di nuova costruzione o rifazione, ed una tolleranza di 4 
mill.i in più e 3 mill.i in meno per il materiale esistente sia Italiano che estero. 

Art. 40. Lo stesso materiale deve avere i cerchioni larghi almeno 0.°^ 130, 
con una conicità fra i limiti da ^{le ad ^p^o; provvisoria meato saranno tollerati i 
cerchioni larghi anche solo millimetri 127 purché le ruote sieno tra loro distanti 
almeno L^^ 362. 

La grossezza dell* orlo del cerchione dev' essere di 0.™ 030 sulla quale è am- 
messa per ora una tolleranza di millimetri 5: quando però i cerchioni saranno 
larghi almeno 0. 130 questa grossezza potrà scendere fino a 22 millimeti'i. L* al- 
tezza normale dell' orlo medesimo sarà di millimetri 32 ; saranno tuttavia ammessi 
in servizio cumulativo gli orli alti da 1^ 025 a 0.^^ C38. 

La grossezza minima dei cerchioni si in ferro che in acciaio sarà di millime- 
tri 20 pelle ruote non munite di freno, e di millimetri 22 per quelle con freno, 
con che la larghezza del cerchione sia almeno d; 130 millimetri. 
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Art. 41. La masaima base rigida ammessa pei vagoni a merci è quella che può 
capire sa piattaforme girevoli di 4.^ 50 di diametro; sulle linee con cm've di 
raggio inferiore a m 350 non potranno mettersi in circolazione veicoli di base 
maggiore di 5.™, o locomotive con base rigida superiore a m. 4. 30. 

Se il veicolo ha più di due assi, quello di mezzo deve potersi spostare lateral- 
mente. Sarà poi opportuno che nei veicoli a due assi sia lasciato un gancio ad 
uno di essi ogni volta che la base sia maggiore di 3.™ : il gancio dev* essere tale 
che permetta all' asse di stabilirsi secondo il raggio della curva, rompendo il suo 
parallelismo con 1* altro asse rigido. 

Art. 42. Gli apparecchi di trazione del materiale in servizio cumulativo devono 
avere le dimensioni seguenti : altezza del centro dei respingenti sulle rotaie metri 
1 ,04 quando il veicolo è vuoto ; altezza minima pel veicolo carico 0,"^ 95 ; altezza 
massima eccezionale ì.^ 07 minima 0,na 94. Diametro normale dei paracolpi 0.^ 35 ; 
distanza da centro a centro dei due paracolpi di una testa del veicolo m. 1,72 
con toUerenza di 5 centimetri in più od in meno, cioè da 1,67 a 1,77. 

In via provvisoria saranno tollerati anche veicoli con paracolpi di diametro di 
Bolo m. 028 con che però la distanza da centine a centro sia di 1.^^ 720. 

La lunghezza dei tenditori fra le faccie interne degli anelli col tenditore in- 
ternamente aperto tanto nei carri merci che nelle carrozze potrà variare da 0,80 
a 0,84 oppm'e da 0,96 a 0,98 secondo che la sporgenza del paracolpo sul gancio 
è di m. 0,32 oppure di m. 0,40. 

Art. 43. Saranno" anche ammessi a servizio cumulativo quei veicoli che, seb- 

• . . . 

bene muniti di apparecchi diversi, possano mettersi coi loro respingenti a contatto 

degli altri e si possano con questi accoppiare, al qual uopo è necessario che V aper- 
tura del gancio non sia minore di 0.^ 038. 

Saranno pure ammessi in servizio cumulativo veicoli nazionali od esteri con 
tenditori che non permettano di portare a contatto i paracolpi, o con accoppia- 
mento a catene senza i tenditori, purché non abbiano a far parte di treni con 
viaggiatori; ed anche pei treni merci si raccomanda di interpolare tali veicoli 
fra altri carri a tenditore, cosicché possibilmente non siano mai accoppiati im- 
mediatamente fra loro. 

Art. 44. A fianco di ogni apparecchio d'attacco, devono trovarsi due catene: 
esse avranno V uncino di egual lunghezza e sporgente, quando le catene sono tese 
orizzontalmente, m. 0,30 dal disco dei paracolpi, e debbono essere distanti, quando 
pendono liberamente almeno 0."^ 06 dal piano delle rotaie. 11 loro primo anello 
deve poter ricevere ganci larghi 0.^ 038 e grossi O.^a 051. Infine la distanza oriz- 
zontale delle due catene sulla stessa traversa potrà variare fra ì.^ 05 ed ì.^ 20. 

Art. 45. I freni a vite dovranno essere cosi fatti che per serrarsi si debba 
girar la manovella da sinistra a destra, quando il manubrio percorre l'arco più 
distante del petto del frenatore 

Qualunque sia poi la disposizione dei casotti pei freni, essi debbono sempre 
essere protetti da un corrispondente aumento nella sporgenza dei paracolpi, co- 

9 — Parte VITI — Sez. 2* 
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sicché due casotti che si trovino di fronte in un treno, non possano mai urtarsi 
fra loro. 

Art. 46. Le locomotive della ferrovie estere per circolare in Italia non devono 
avere un cai'ico maggiore di 13 tonnellate sopra un asse ; soddis&ranno alle con- 
dizioni degli articoli 31 e 32 del precedente Capo III, ed a quelle degli articoli 
40, 41, 42 del Capo presente, relative alla lunghezza della base rigida ed agli 
apparecchi d' attacco. 
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DATI PRINCIPALI DELLA LOCOMOTIVA 



DIMENSIONI DELLA CALDAIA 

Lunghezza esterna comprese le camere da fuoco e da fumo M. 

Diametro massimo esterno della parte cilindrica. . . » 

Grossezza della lamiera di ferro della medesima ... » 

Id. del rame del cielo e delle pareti laterali. . » 

Id. del focolare » 

Id. della piastra tubolare y> 

DIMENSIONI DEL FOCOLARE 

Altezza media sulla griglia » 

Lunghezza » 

Larghezza » 

TUBI BOLLITORI 

Numero N.° 

Lunghezza in contatto coU'acqua M. 

Diametro interno » 

Grossezza ' » 

SUPERFICIE RISCALDANTE 

Nel focolare M. q. 

Nei tubi bollitori interna )> 

VALVOLE DI SICUREZZA 

Diametro minimo della superficie della valvola premuta 

dal vapore Cent. 

Diametro massimo di contatto della valvola .... » 

Diametro medio » 

Superficie corrispondente a quest'ultimo Cent. q. 

Lunghezza del braccio di leva < . 

I mmore » 

Rapporto dei due bracci di leva x» 

Distanza del fulcro della leva al suo centro di gravità. » 

Peso della valvola e perno . Chil. 

Peso della leva y^ 
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ALIMENTAZIONE ED INDICATORI DELL'ACQUA NELLA CALDAIA 



N° pomp moss dalla macchina N^ iniettor sistema 

un tubo di vetro e N° rubinetti servono allo scopo, 



DATI DIVERSI 

Peso della locomotiva vuota Chil. 

Id. del tender vuoto » 

Capacità della caldaia con 10 centimetri d'acqua nel 

vetro indicatore del suo livello Litri 

Capacità totale della caldaia » 

Id. id. del tender-acqua » 

Peso approssimativo del carbone Chil. 

Diametro delle ruote anteriori M. 

Id. id. posteriori » 

Id. id. di mezzo » 

f maggiore ..... » 
Id. all'incastro della sala ) minore ...... » 

f sterzo » 

Id. dei cilindri » 

Corsa dello stantuffo » 

jDistanza degli assi dei cilindri » 

Id. fra le faccie interne dei cerchioni delle ruote » 

Larghezza del cerchione delle ruote » 

Distanza delle sale dalla prima anteriore o del perno 

detìo sterzo alla seconda . » 

Distanza ,4elle sale dalla seconda alla terza .... » 

:Xd. dalla terza alla quarta » 

( N.^ creile sale » 

^^'''''' } Dl^m fra loro » 

anteriori o sul 
perno dello 

Ripartizione del carico 4«»-Ila macchina j sterzo . . Chil. 
in servigio sulle ruote, j di mezzo . . » 

id. . . ^* 
\ posteriori . . )> 
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Dietro richiesta della Società delle ferrovie 



della locomotiva 
con cilindri 
portante il nome 
ed il N. di fabbrica 



si è proceduto nel 

di cai sopra a 
, eseguita dal costruttore 

, il N. d'ordine 



nel giorno 
alla visita e prova 
ruote 



PROVE A FREDDO 

La Società avendo dichiarato di adoperare Ih detta macchina alla tensione ef- 
fettiva di atmosfere (da Chil. 1,033 per cent ° quad.°) la caldaia venne 
provata a atmosfere, ossia alla pressione di Chilog. per centimetro 
•quadrato di superficie. Per eseguire ciò si applicò alla estremità del braccio di leva 
della valvola posta superiormente un peso di 
chilog. e con una pompa idraulica si injettò acqua nella caldaia 
fintantoché la pressione sollevò la valvola e che si ottenne completo il velo d'acqua 
sulla linea di periferia di combaciamento della medesima, li peso di Chilog. 

che si applicò all'estremità del braccio di leva venne desunto dai dati se- 
guenti: 



Superficie della valvola Cent. q. 

Superficie - Pressione atmosferica - Atmosfere sopra 

un centim. quadrato X 1,033 X 

Peso della valvola e perno da dedursi 

Peso da applicarsi direttamente sulla valvola. . . . 

Ragione dei bracci di leva 

Peso da applicarsi all'estremità della leva _ _.. 

Peso d^la leva riportato alla sua estremità 

(da dedursi) 

Peso da applicarsi all'estremità del braccio di leva per 

fare equilibrio alla pressione di atmosfere 

effettive 



Chil. 

» 
» 
» 

» 



» 



RISULTATO DELLA MEDESIMA 



Inflessione del cielo del focolare Mill. 

S tubolare » 

posteriore » 

delle pareti laterali / ^®»*^^ 

\ sinistra » 
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VERIFICA DELLE MOLLE, DELLE VALVOLE E DEL MANOMETRO 



Altezza stabilita pei cannelli da applicarsi alle bilancie a molla perchè non 
sia ecceduta la pressione stabilita 

Destra MilL 

Sinistra » 

Sulla parte cilindrica » 



PROVA A CALDO 



La prova a caldo della locomotiva ebbe luogo nel giorno 
linea da 



sulla 



VISITA FATTA ALLA CALDAIA ED ALLE SUE APPENDICI INCHIODATE 



OSSERVAZIONI E CONCLUSIONI DELLA COMMISSIONE 



RISULTATO DELLE RIPROVE E VISITE SUCCESSIVE 



OGGETTO DELLA VISITA 



Data 

Pressione di lavoro 
Id. di prova. 



MODO SEGUITO PER LA PROVA A FREDDO DELLA CALDAIA 



RISULTATO DELLA MEDESIMA 



Inflessione del cielo del focolare Mill. 

(tubolare. » 

posteriore » 

delle pareti laterali / ^^^^^^ » 

V sinistra » 







s«tlo la 


cenata 


preuitoe 


la 


dì prova 


pressione 
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RISULTATO DELLA PROVA A CALDO 



VISITA FATTA ALLA CALDAIA ED ALLE SUE APPENDICI INCfflODATE 



VERIFICA DELLE MOLLE, DELLE VALVOLE E DEL MANOMETRO 

Altezza stabilita pei cannelli da applicarsi alle bilancie a molla perchè non 
8ia ecceduta la pressione stabilita di atmosfere effettive, 

Destra Mill. I | 

I 
Sinistra » ! 

Sulla parte cilìndrica » ' ' 

CONCLUSIONE DELLA COMMISSIONE 



Modulo B 



LIBRETTO 

delle visite e prove della macchina 

destinata a 
appartenente alla Società ferroviaria 

dalla fabbrica 

( di costruzione 

portante i numeri * ,. . ^ . 

f di inventano 



esistente nel 



costruita nelFanno 



INDICAZIONI GENERALI DELLA MACCHINA 



SISTEMA DEL MOTORE 



SUA FORZA IN CAVALLI 



136 



ISTRUZIONI SULLE PROVE DELLE CALDAIE, ECC. 



DESCRIZIONE SOMMARIA DELLA CALDAIA 



MATERIALE DI CUI È FATTA E SUE- ^ROSSEZZE 



SUA PRESSIONE DI LAVORO 



SUPERFICIE RISCALDANTE 



Dimen&ioni 



DESCRIZIONE E DIMENSIONI DELLE VALVOLE DI SICUREZZA 



Diametro minimo della superficie della valvola premuta 

dal vapore Cent. 

Diametro massimo di contatto della valvola .... » 

Id. medio » 

Superficie corrispondente a quest'ultimo Cent. q. 

S maggiore .... M. 

minore » 

Rapporto dei due bracci di leva » 

'Distanza del fulcro della leva al suo centro di gravità. » 

Peso della valvola e perno Chil. 

Peso della leva » 



SISTEMA D' ALIMENTAZIONE 



NUMERO E SPECIE DEOL' INDICATORI D' ACQUA 



ISTRUZIONI SULLE PROVE DELLE CALDAIE, ECC. 



137 



UTILIZZAZIONE DEL VAPORE ESAURITO 



CIRCOSTANZE SPECIALI 



Dietro richiesta, della Società delle ferrovie, nel giorno 

. . si è proceduto alla visita e prova della macchina 
destinata nel 



del 



PROVA A FREDDO 

La Società avendo dichiarato di adoperare la detta macchina alla tensione di 
atmosfere (da Chil. 1,033 per cent.^ quad.°) la caldaia venne provata 
a atmosfere, ossìa alla pressione di Chilog. per centimetro qua- 

drato. Per eseguire ciò si applicò alla estremità del braccio di leva della valvola 

posta superiormente un peso di Chil. 

e con una pompa idraulica si injettò acqua nella caldaja fintantoché la pressione 
sollevò la valvola e che si ottenne completo il velo d' acqua sulla linea di periferia 
di combaciamento della medesima. 11 peso di Chilog. che si applicò alla 

estremità del braccio di leva venne desunto dai dati seguenti: 

Superficie della valvola : Cent, q 

Superficie - Pressione atmosferica - Atmosfere sopra 

un centim. quad. X 1,033 X 

Peso della valvola e perno da dedursi 

Peso da applicarsi direttamente sulla valvola.. . . . 

Ragione dei bracci di leva 

Peso da applicarsi all'estremità della leva 

Peso della leva riportato alla sita estremità 

. . (da dedursi) 

Peso da applicarsi all'estremità del braccio di leva per 

fare equilibrio alla pressione di atmosfere 

effettive 

PROVA A CALDO 



Chil. 
» 

» 



OSSERVAZIONI E CONCLUSIONI 
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RISULTATO DELLE RIPROVE E VISITE SUCCESSIVE 



OGGETTO DELLA VISITA 



Data 

Pressione di lavoix) 
Id. di prova 



MODO SEGUITO PER LA PROVA A FREDDO 



RISULTATO DELLA MEDESIMA 



RISULTATO DELLA PROVA A CALDO 



ESITO DELLA VISITA FATTA ALLA CALDAIA ED ALLA MACCHINA 



OSSERVAZIONI E CONCLUSIONI 



A.llegato V 



NORME PER LA DICHIARAZIONE D' IDONEITÀ 



DI MACCHINISTA 



IL MINISTRO SEGRETARIO DI STATO 

PEI LAVORI PUBBLICI : 

Visto TArt. 308 della Legge sui Lavori Pubblici, allegato F alla legge 20 
marzo 1865, num. 2248 : 

Visto Tarticolo 3 del regolamento per la polizia, sicurezza e regolarità dello 
esercizio delle strade ferrate, approvato con regio decreto 31 ottobre 1873, nu- 
mero 1687 (Serie 2*) ; 

Visto il regolamento per Tammissione all'esame di idoneità alle funzioni di 
macchinista conduttore di locomotive, o di macchine a vapore sui piroscafi dei 
laghi, approvato con Decreto ministeriale del 12 settembre 1870 ; 
. Ritenuto che Tesperienza fattane finora ha dimostrata Futilità ed opportunità 
d'introdurre alcune modificazioni al predetto regolamento 12 settembre 1870; 

Sentite le osservazioni dei Commissari governativi preposti alla sorveglianza 
e sindacato deiresercizio delle ferrovie; 

DECRETA : 

Art. 1. Sono approvate le norme speciali annesse al presente decreto per Tam- 
mis sione agli esami e per la dichiarazione d' idoneità alle funzioni di macchinista 
conduttore di locomotive sulle ferrovie, o di macchine a vapore sui piroscafi per 
la navigazione dei laghi affidata a società ferroviarie. 

Art. 2. Le dette norme andranno in vigore col 1° del prossimo venturo mese 
di maggio, dal quale giorno s'intenderà abrogato il regolamento sulla materia 
stessa approvato con decreto ministeriale del 12 settembre 1870. 

Dato a Roma addi 4 aprile 1874. 

Il Ministro 
S. SPAVENTA 
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Norme speciali per rammiisione agli esami e per la dichiarazione d'idoneità 
alle funzioni di macchinista conduttore di locomotive sulle ferrovie, o di mac- 
chine a vapore dei piroscafi per la navigazione dei laghi affidata a società fer- 
roviarie. 

Art. 1. Nessuno può essere assunto alle funzioni di macchinista conduttore di 
locomotive sulle ferrovie o di macchine a vapore dei piroscafi sulle linee lacuali 
esercitate dalle società ferroviarie, se non è riconosciuto idoneo a tali funzioni 
da una CkHnmissione governativa, in conformità delle presenti norme. 



CONDIZIONI ALLE QUALI DEVE ADEMPIERE IL CANDIDATO 
PER ESSERE AMMESSO AGLI ESAMI 

Art. 2. L'aspirante macchinista sulle ferrovie o sui piroscafi dei laghi, per 
essere ammesso agli esami, deve: P aver compiuto il 21^ anno d'età; 2° avere 
una condotta morale irreprensibile ; 3° essere di una complessione sana e robusta 
ed andare esente da difetti fisici che siano tali da impedire in tutto od in parte 
Tesercizio delle sue funzioni; 4^ infine saper leggere e scrivere correttamente. 
' Art 3. Agli esami non saranno di regola ammessi che i fuochisti-operai. 

Tuttavia possono concorrervi anche i fuochisti che non abbiano la qualità 
di operaio, ogni qual volta, per la loro attitudine ed intelligenza, siano in special 
modo raccomandati, mediante certificato, dall'Ingegnere capo della trazione dal 
quale dipendono. Il numero dei fuochisti non operai ammessi all'esame non potrà 
però mai essere maggiore di un sesto del numero totale dei candidati. 

Art. 4. Gli operai che abbiano preventivamente lavorato per sei mesi almeno 
nelle officine ferroviarie di riparazione e di montaggio di macchine in qualità di 
montatori o di aggiustatori, potranno essere ammessi agli esami dopo di aver 
compiuto, come fuochisti, un servizio continuo di 15 mesi. 

Il tempo di servizio come fuochista richiesto per le altre categorie di operai, 
non potrà essere minore di 18 mesi, semprechè però nelle officine ferroviarie 
abbiano preventivamente lavorato per sei mesi almeno. 

Finalmente i candidati non operai, per essere ammessi, debbono aver fatto un 
servizio continuo come fuochisti di quattro anni, da calcolarsi dalla data della 
nomina effettiva. 



PROPOSTE D' AMMISSIONE AGLI ESAMI 

Art. 5. L'ammissione degli aspiranti macchinisti all'esame avrà luogo sulla 
proposta della Direzione sociale, presso la quale i medesimi debbono prestar 



servizio. 
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Tale proposta potrà essere individaale o collettiva, e sarà trasmessa al Presi- 
dente della Commissione delegata dal Governo per gli esami. 

Art. 6. Ogni proposta deve essere accompagnata dai segaeitti documenti: 

1^ Specchio caratteristico dei candidati, da cui risulti la loro professione 
primitiva, il tempo, la qualità ed il luogo dei servizi prestati sulle ferrovie o sui 
piroscafi; 

2^ Stato di condotta di cadun individuo ed elenco motivato delle punizioni 
subite ; 

3^ Saggio di scrittura degli aspiranti; 

4° Fede di nascita; 

5^ Fede medica comprovante Tattitudine fisica del candidato pel servizio di 
macchinista ; 

6^ Certificato del Capo officina o Capo deposito, da^cui dipende il candidato, 
vidimato dalF Ingegnere capo-trazione, in cui sia espressa l'intera fiducia nel can- 
didato medesimo, sia per la di lui conoscenza nelFarte di condurre le locomotive 
o la macchina a vapore dei piroscafi, sia per la morale di lui condotta nel disim- 
pegno dei proprii doveri. 

Art. 7. Il Presidente della Commissione governativa, dopo la verificazione dei 
documenti presentati, giudicherà inappellabilmente suirammissibilità dei candi- 
dati proposti e trasmetterà alla Direzione sociale la nota di quelli ammessi, in- 
formandola del giorno in cai avranno principio gli esami. 

L'apertura degli esami avrà luogo entro 30 giorni dalla data del ricevimento 
della relativa proposta. 



MATERIE SULLE QUALI VERSERÀ L'ESAME 

Art. 8. Gli esperimenti dei candidati si faranno mediante un esame verbale, e 
quando la Commissione governativa lo creda opportuno, anche con un esame pra- 
tico, mediante, cioè, una corsa di prova sulla locomotiva. 

Pei coaduttori di macchine dei piroscafi Tesarne pratico è obbligatorio. 
Art. 9. L'esame verbale verserà sulle seguenti materie: 
a) Sulla lettura e scrittura; 

ft) Sulle leggi e sui regolamenti generali riguardanti l'esercizio delle ferro- 
vie e dei piroscafi; 

Sul regolamento dei segnali; 

Sugli ordini di servizio ed istruzioni emanati dalla Società e riflettenti il 
servizio di trazione o dei piroscafi ; sui doveri del fuochista e del macchinista in 
servizio di locomotive e di piroscafi; 

e) Sulle varie parti componenti la locomotiva, o rispettivamente le mac- 
chine di navigazione sui laghi, come pure sull'ufficio delle parti medesime; 
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Sul modo di agire del vapore in codeste macchine e dei mezzi di regolare 
e misurare la t'orza di espansione ; 

Sul mantenimento delle macchine in viaggio ed in riposo; 

Sull'arte di condurle con sicurezza ed economia ; 

Sul servizio delle manovre delle locomotive nelle stazioni, ovvero delle ma- 
novre dei piroscafi e comandi dei capitani ; 

Sui provvedimenti a prendersi in caso di rotture o di avarie delle macchine 
lungo il viaggio e sul modo di condurre il fuoco e Falimentazione delle caldaie, 
anche nelF intento di curarne la buona conservazione e prevenirne le esplosioni. 

Negli esami sarà pure tenuto conto, per farne oggetto di votazione, della 
condotta morale, dello zelo e della capacità dimostrata in servizio dal candidato. 
Le notizie relative saranno desunte dallo specchio caratteristico di ogni indivi- 
duo, dal certificato del capo immediato e da quelle altre informazioni che la Com- 
missione potrà giudicare conveniente di prendere al riguardo. 



DURATA DEGLI ESAMI, VOTAZIONI, CLASSIFICAZIONE DEGLI IDONEI 

' Art. 10. Gli esami si daranno cumulativamente sopra ciascuna delle mate- 
rie indicate neirarticolo precedente e dureranno un'ora per ogni candidato. 

Art. 11. La votazione sarà segreta e verrà fatta distintamente per ogni ma- 
, teria indicata ai §§ a, b^ e, non che sulle notizie di cui all'ultimo paragrafo del 
precedente articolo 9 e subito terminato Tesame. 

Art. 12. Ciascun esaminatore avrà disponibili dieci punti. 

Perchè il candidato sia dichiarato idoneo, è necessario che per ogni vota- 
zione il numero dei punti ottenuti diviso per quello degli esaminatori sia mag- 
giore di sei. 

Art. 13. I candidati giudicati idonei saranno, per norma delle società, classi- 
ficati secondo il numero complessivo dei punti ottenuti, giusta gli articoli pre- 
cedenti. 

A parità di voti, prevarrà l'anzianità di servizio. 

Art. 14. I candidati non dichiarati idonei in un primo esame non potranno 
ripresentarsi ad un secondo, se non dopo sei mesi almeno, e con che durante 
questo frattempo abbiano senza interruzione continuato nel loro uffizio di fuochista. 

Se nel secondo esame, non saranno dichiarati idonei non potranno essere riam- 
messi ad un nuovo esame, fuorché dopo un altro anno di continuo servizio. 

DISPOSIZIONI RELATIVE AI MACCHINISTI APPROVATI 

Art. 15. Gli individui già approvati macchinisti conduttori di locomotive non 
potranno essere destinati a condurre la macchina di un battello a vapore, e vice- 
versa i macchinisti di un battello a vapore non potranno passare a far servizio 
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:salle locomotive, se non avranno compiuto un tirocinio di sei mesi almeno su un 
battello a vapore o rispettivamente su una locomotiva, e se dietro speciale esame 
^ato dalla Commissione governativa non saranno stati dichiarati idonei per Tuf- 
zio cui aspirano. 

Art. 16. 1 macchinisti approvati potranno passare dal servizio di una Società 
ferroviaria à quello di un'altra senza subire un nuovo esame e mediante la sola 
autorizzazione del Commissario governativo. 

Il Commissario non darà tale autorizzazione senza aver le prove che il nuovo 
macchinista conosca i regolamenti speciali della Società, presso la quale prende 
servizio, e che abbia una condotta irreprensibile. 



ISTITUZIONE DELLE COMMISSIONI E VERBALI 

Art. 17. Le Commissioni speciali incaricate di procedere presso ciascuna So- 
cietà agli esami degli aspiranti macchinisti, saranno costituite come segue : 

1. Del Commissario tecnico governativo, che assumerà le funzioni di Pre- 
sidente, od in caso d' impedimento, di un Sotto Commissario tecnico dal medesimo 
delegato ; 

2. Di un Ingegnere della trazione da destinarsi volta per volta dalla So- 
cietà esercente; 

3. Di un Sotto-Commissario tecnico governativo da destinarsi volta per volta 
dal Commissario. 

Le funzioni di Segretario saranno disimpegnate da un Ingegnere governativo 
di locomozione, parimenti volta per volta designato dal Commissario. 

Art. 18. La Commissione dovrà redigere* in triplice esemplare il processo ver- 
bale dei risultati dell'esame, da trasmettersi al Ministero dei lavori pubblici per 
Topportuna vidimazione, in seguito alla quale uno dei detti esemplari sarà rimesso 
alla Società, Taltro al Commissario ed il terzo esemplare rimarrà negli archivi 
del Ministero. 

Art. 19. Il Commissario governativo è autorizzato a rilasciare un certificato 
di idoneità alle funzioni di macchinista conduttore di loconiotiva o di macchine 
dei piroscafi dei laghL ai candidati dichiarati idonei che ne facessero domanda. 

Roma il 4 aprile 1874. 

V^ Il Ministro 
S. SPAVENTA 



i^Uegato VI 



DISPOSIZIONI DEL PREFETTO DI MILANO 



SULL' ESERCIZIO DELLE TRANVIE (0 



Ordinanza 15 maggio 1881 

Il Prefetto della provincia di Milano : 

Attesoché il sistema dei tramways a vapore è da qualche tempo in attuazione 
in questa Provincia, ed accenna ad estendervisi ogni di più che altro; 

Attesoché mancando tuttora una legge speciale, che regoli Tesercizio di essi,, 
é non meno necessario che urgente il provvedere in modo efficace alla tutela, 
della pubblica incolumità; 

Visto Fart. 3 della legge suiramministrazione comunale è provinciale del 20 
marzo 1865, Alleg. a: 

DETERMINA : 

L'esercizio dei tramways a vapore nella Provincia di Milano, é temporanea* 
mente vincolato all'osservanza delle seguenti disposizioni, oltre a quanto è pre- 
scritto dalla legge sulle Opere pubbliche del 20 marzo 1865, Alleg. f. 

Art. 1. Sul carro della locomotiva in viaggio, dovranno trovarsi in servizio 
permanente e contemporaneo, un macchinista ed un fuochista, e non potranno ac- 
cedervi persone estranee al servizio, senza il permesso della Direzione del- 
l' esercizio. 

lu niun caso potranno trovarsi sul carro antedetto più di quattro persone*, 
comprese quelle di servizio. 



(1) Riportiamo un'ordinanza e una circolare del Prefetto di Milano, trattandosi di docu- 
menti che ci sembrano molto utili a conoscersi, tanto più che hanno fatto buona prova in 
una provincia dove — come giustamente afferma l'autore di essi, Tegregio Commendatore 
Basile — rimpianto e l'esercizio delle tranvie « hanno proceduto con una rapidità e coik 
uno sviluppo meravigliosi. )> 
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Art. 2. I macchinisti ed i fochisti non saranno ammessi in servizio, se non 
avranno prima comprovato la rispettiva loro attitudine nei modi prescritti dalle. 
disposioni in vigore, per Tesercizio delle ferrovie pubbliche. 

Art. 3. La velocità della corsa non potrà essere maggiore di 18 chilometri 
airora, salvo che sia altrimenti stabilito nell'atto di concessione ; ed il massimo 
della velocità fissato nell'atto medesimo, non potrà essere oltrepassato, né per 
riacqnistare il tempo perduto in qualche fermata maggiore o diversa da quelle 
stabilite nell'orario, né per qualsiasi altra ragione. 

Nel passaggio dai luoghi abitati, la corsa sarà in ogni caso rallentata e ridotta 
al passo d'uomo, e la locomotiva sarà preceduta da un agente del concessionario. 

Non si potrà traversare una strada ferrata, senza averne prima avuto il segnale 
dal guardiano ad essa addetto ; e nel traversamento, la corsa sarà pure ridotta al 
passo d'uomo. 

Nei punti in cui il tramway interseca un'altra strada ordinaria o ferrata, do- 
vrà al momento del passaggio del convoglio esservi presente un guardiano, per 
fer trattenere i pedoni ed i veicoli che fossero per sopraggiungervi; salvo quanto 
può essere diversamente disposto nei singoli casi, dal Ministero dei lavori pub- 
blici dalla Prefettura. 

Gli orari delle corse, devono essere approvati dalla Prefettura. 

Art. 4. Un convoglio non potrà avere la lunghezza maggiore di 30 metri, 
compresa la macchina, né trasportare un peso eccedente le 30 tonnellate. 

Ad ogni convoglio non potrà applicarsi che una sola macchina, ed una mac- 
china non potrà condurre più di quattro vetture. 

La locomotiva e le vetture saranno munite di freno, affidato ad uno speciale 
frenatore. 

All'atto del collaudo del tramway, sarà determinato il "numero dei freni neces- 
sari nelle pendenze. 

Art. 5. In ciascuna vettura, dovrà trovarsi alia portata dei viaggiatori un 
congegno, che possa mettere in azione sulla locomotiva la soneria d'avviso, per 
la fermata del convoglio ad ogni imprevisto accidente. 

Art. 6. Tanto nelle stazioni e nei luoghi di fermata, quanto nell' interno delle 
vetture, dovranno restare affissi in permanenza la presente ordinanza e tutti i 
manifesti che verranno notificati al concessionario, per richiamare il pubblico 
all'^osservanza delle relative prescrizioni, e per rammentare gli obblighi inerenti 
all*esercizio del tramway ed i provvedimenti diretti ad assicurarne la regolarità. 

Art. 7. L'avvicinarsi di un convoglio ai luoghi di fermata dovrà essere sempre 
segnalato con uno strumentò, il cui suono non possa confondersi con quello sta- 
bilito per i segnali sulle strade ferrate, escluso assolutamente il fischio a vapore. 

Art. 8. Il convoglio sarà rallentato ed anche fermato in caso d'ingombro della 
linea, ed ogni volta che spaventando cavalli od altri animali, potesse cagionare 
disgrazie. 

10 _ Parte Vili — Sez. 2» 
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Art. 9. Mezz'ora dopo il tramonto del sole, il convoglio dovrà portare davanti 
un fuoco rosso, e dietro un fuoco verde. 

Alla stessa ora saranno accesi i fanali dei dischetti collocati nei punti di tra- 
versamento delle strade ferrate. In caso di folta nebbia, si faranno anche di giorno 
tutti i segnali notturni. 

Art. 10. È vietato il prolungare la fermata del convoglio, il far provvista di 
acqua, ed il pulire le graticole sulle strade, eccetto che nei punti a tal uopo de- 
signati. 

Art. 11. Nell'interno e sulle piattaforme esterne delle vetture, sarà indicato 
chiaramente il numero dei posti di cui ciascuna vettura è capace, numero che 
verrà determinato in occasione del collaudo del materiale mobile. 

Quando tutti i posti della vettura sono occupati, dovrà esporsi airesterno della 
medesima un cartello, portante in caratteri grandi V indicazione : Completo. 

Art. 12. È vietato a chiunque d' introdursi in una vettura, quando i posti di 
essa siano già occupati; di prendere posto sulle banchine laterali esterne delle 
vetture; di salire e scendere, o di passare da una vettura all'altra, mentre il 
convoglio e in movimento. 

Nelle stazioni intermedie, il concessionario non è obbligato a fornire un nu- 
mero di posti maggiore di quello, che è disponibile nel convoglio in corso. 

Art. 13. È proibito ai viaggiatori di portare seco armi da fuoco, se non sono 
scariche (ciò che all'evenienza sarà constatato dagli agenti di servizio), come pure 
materie infiammabili, esplosive, od altre che per le loro esalazioni riuscissero no- 
cive moleste. 

Art. 14. È vietato di lasciar salire nelle vetture, persone in istato di abbria- 
chezza, indecenti od affette da malattie contagiose. 

Art. 15. Non possono ammettersi nelle vetture, animali incomodi o pericolosi. 
È fatta eccezione soltanto pei piccoli cani, purché siano muniti di moseraola, 
e portati dai padroni. 

Art. 16. Il personale di servizio sui tramways, dovrà esser munito di un di- 
stintivo approvato dalla Prefettura. 

Per ogni convoglio in viaggio, il capo conduttore porterà seco nna cedola- 
orario^ in cui oltre il cognome e nome di lui, del macchinista e del fochista, il 
numero della locomotiva ed il numero delle vetture componenti il convoglio, do- 
vrà annotarsi Torà di arrivo e di partenza nelle singole stazioni, le fermate fatte, 
e tutte le anormalità che fossero avvenute durante la corsa, con la precisa indi- 
cazione del luogo ove avvennero. 

Art. 17. Nelle stazioni e presso il capo conduttore, dovrà tenersi a disposi- 
zione del pubblico un registro per ogni eventuale reclamo. Questo registro avrà 
le pagine numerate progressivamente, e contrassegnate dal Direttore deiresercizio. 
Le cedole^orario ed il registro dei reclami, saranno resi sempre ostensibili a 
coloro, che dal Governo o dai Corpi morali interessati nella concessione della 
linea, potranno essere incaricati di ispezionarli. 
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D^ogni inconveniente o disastro, avvenuto sulla linea, il concessionario ed i suoi 
agenti dovranno rendere consapevoli entro 24 ore, tanto la Prefettura, quanto il 
Commissariato tecnico delle strade ferrate, pur servendosi airoccorrenza del 
telegrafo. 

Art. 18. È revocato il decreto prefettizio del 17 ottobre 1878. 

Art 19. Le contravvenzioni alla presente Ordinanza saranno punite con pene 
di polizia, e con quelle comminate dal titolo 3.° capo 1.° del Regolamento di po- 
lizia «tradale del 10 marzo 1881, n. 124, serie 3.% indipendentemente dalle mag- 
giori pene in cui i trasgressori fossero incorsi, a termini delle vigenti leggi, e 
senza pregiudizio dell'azione civile di risarcimento ai danneggiati. 

Per rendere validi i verbali di contravvenzione, gli agenti addetti al servizio 
<lei tramways dovranno prestare giuramento. Sopra ogni convoglio, dovranno es* 
serci almeno due agenti giurati, per Taccertamento delle contravvenzioni. 

Il Concessionario del tramway ed i suoi agenti, sono responsabili delle contrav- 
venzioni, che potendolo non avranno impedite, e di quelle altre che non avranno 
regolarmente denunziato in tempo utile all'autorità competente. 

Art. 20. I signori Sindaci invigileranno, a che sia denunziata qualsiasi infra- 
zione alle suespresse prescrizioni, mediante regolare verbale da redigersi a norma 
degli articoli 55 e seguenti del nuovo Regolamento di Polizia stradale, approvato 
con R. Decreto 10 marzo 1881, n*. 124, serie 3^ . 

Gli ufficiali del. Oenio civile e del Commissariato tecnico dolle strade ferrate, 
gli ufficiali tecnici della Provincia e dei Comuni, i Carabinieri reali, le Guardie 
di pubblica sicurezza, i cantonieri e tutti gli agenti giurati della pubblica Am- 
ministrazione, dei Comuni e del Concessionario, sono incaricati di far osservare 
le disposizioni contenute nella presente Ordinanza, e quelle altre che fossero im- 
partite co' decreti d'ogni speciale concessione, accertando le contravvenzioni nei 
modi stabiliti dalla legge. 

Milano, 15 maggio 1881. 

Il Prefetto 

A. BASILE 



li 

Esercizio dei tramways a vapore 

Circolare 27 agosto 1882, n. 16747 

È da qualche tempo, che si deplora un' insolita frequenza d' infortuni e di gravi 
disastri lungo le vie percorse dai tramways a vapore, e dipendenti nel maggior 
numero dei casi da poca vigilanza per parte del personale, cui incombe l'obbligo 
supremo di provvedere alla tutela della incolumità dei viaggianti. 
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Io non ho mancato di adottare quelle misure precauzionali, che valessero a 
disciplinare questo importante ramo di pubblico servizio, e la mia ordinanza dei 
15 maggio 1881, impartisce chiare ed esplicite norme direttive in proposito. 

Ma la inosservanza di alcune delle prescrizioni ivi comprese; la renuenza di 
qualcuna delle Società, Concessionarie dell* esercizio dei tramways a vapore; la 
facilità stessa di questo sistema di locomozione, hanno dato causa alle disgrazie 
che pur troppo si son dovute lamentare anche di recente, ora a danno dei passeg- 
gieri, ora a danno del medesimo personale addetto alle respettive amministrazioni. 

L' impianto e Tesercizio dei tramways a vapore in questa Provincia, hanno pro- 
ceduto con una rapidità e con uno sviluppo meravigliosi ; e ampia e ben meritata 
lode ne va resa alla legale Rappresentanza della Provincia stessa, che anche in 
ciò si è fra le Provincie consorelle distinta per la più commendevole ed operosa 
iniziativa. Se di questo titolo di pubblica benemerenza mancassero al Consiglio 
ed alla Deputazione Provinciale altre prove, basterebbe a farne solenne attestazione, 
il pregievolissimo lavoro pubblicato testé in argomento dall'egregio ing. cav. Giu- 
seppe Bianchi, nella sua qualità di membro della Deputazione Provinciale di Milano 
e in nome di essa. 

Ma appunto per la sollecitudine con cui la Provincia come Ente autonomo, ha 
proceduto alia Concessione delle aree di Demanio provinciale a servizio dei tram- 
ways; appunto pel desiderio legittimo di regolare codesto servizio con un Capi- 
tolato generale, che meglio corrispondesse alle locali esigenze della pubblica via- 
bilità, per tutte due cose ad una volta, ed anche per altre ragioni imponentissime 
di interesse economico e commerciale, si è talvolta dovuto subordinare, sempre di 
comune accordo con la competente Autorità Governativa, ai risultati dell'espe- 
rienza, alcune condizioni, alcuni vincoli, di cui si è più tardi riconosciuto il bisogno 
di fare un obbligo speciale alle Società concessionarie. 

E r esperienza di parecchi anni ha dimostrato, che per quanto si possa essere 
corrivi a consentire delle agevolezze alle Società stesse, nello scopo di rendere 
viepiù accessibile ad ogni classe sociale, Fuso di siffatto sistema di locomozione 
e di coordinare il servizio che esso presta ai bisogni e alle consuetudini locali, 
altrettanto necessiti circondarlo delle maggiori precauzioni possibili, onde evitare 
che Teccessivo sviluppo della pubblica viabilità, non abbia talvolta ad intralciarne 
il regolare funzionamento, o a non premunirlo abbastanza da' pericoli per la sicu- 
rezza pubblica e privata. 

11 R. Governo si preoccupa dell' imperioso bisogno di disciplinare con apposita 
legge il servizio dei tramways a vapore, e sono in corso gli studj e le proposte 
da ciò. 

Frattanto mantengonsi in vigore le norme emergenti dalla legge sui lavori 
pubblici del 20 marzo 1865, allegato F, con le sanzioni ad esse corrispondenti; 
ed è in forza di codeste norme, che la Superiore Autorità amministrativa ha fa- 
coltà di emettere ordinanze, pari a quella che da questa Prefettura, come ho detto 
già, è stata adottata fin dal 15 maggio 1881. 
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Ed è apponto in base a tale ordinanza, che poco alla volta si è procurato di 
ottenere dalle diverse Società l'attuazione di provvedimenti, che ove senza eccezione 
alcuna, costantemente e con coscienziosa scrupolosità venissero osservati, baste- 
Tebbero senz'altro a salvaguardare la pubblica incolumità e la sicurezza dei transiti. 

L'adempimento intero dei suindicati provvedimenti, esigerò da quinc' innanzi 
còl massimo rigore, e non mi distorrà dalle mie ragionevoli e strettamente legali 
esigenze il timore, che la revoca della licenza di uno o di parecchi esercizi di 
tramways a vapore, possa sotto altri rispetti arrecare danni non lievi al pubblico 
servizio. Ed in vero in una Provincia come quella di Milano, ove i mezzi di co- 
municazione sono molteplici e in cosi grande estensione, non potrà certo reputarsi 
come di grandissimo nocumento alla viabilità pubblica, la sospensione per uno o 
più giorni di uno od anche di parecchi di codesti mezzi di comunicazione. 

Le Società concessionarie adunque mal si consiglierebbero, ove dalle conse- 
guenze estreme di un parziale divieto dei loro rispettivi esercizi, si ripromettes- 
sero per l'avvenire, da parte dell'Autorità competente, una diplorevole ed oramai 
inescusabile tolleranza di altre irregolarità od abusi. 

E con questi intendimenti, che io ho già stabilito un attivo ed efficace ser- 
vizio di controllo, che varrà a mettermi in grado di riconoscere, giorno per giorno, 
«e e quali contravvenzioni si commettano alla più volte citata Ordinanza prefet- 
tizia del 15 maggio 1881 ; ed è un formale diffidamento, quello che io rivolgo con 
la presente Nota-Circolare alle pur sopra ripetute Società concessionarie^ le quali 
-vorranno frattanto darmene atto di recezione. 

Il Prefetto 
A. BASILE 



Allegato VII 



CAPITOLATO GENERALE 



PER LA CONCESSIONE 



DI FERROVIE A CAVALLI LUNGO LE STRADE PROVINCIALI DI MILANO (1) 



Art. I. La Provincia di Milano, per quanto dipende da lei, accorda la conces« 
sione di costruire ed esercitare a tutte spese e rischio del concessionario sulle 
strade provinciali .... una via ferrata a cavalli per la durata di anni 50 (cin- 
quanta) a partire dal giorno delFapprovazione del Consiglio provinciale, alla quale 
la concessione è vincolata. 

Art. 2. Ogni istanza per concessione di una ferrovia sulle strade provinciali, 
per essere presa in considerazione, dovrà essere accompagnata da un deposito da 
prefinirsi di volta in volta dalla Deputazione provinciale ed in ogni caso non mai 
minore di L. 6000, che potrà essere effettuato in rendita dello Stato al valore 
di Borsa e che sarà successivamente imputato nel versamento del deposito, di cui 
air infrascritto art. 25. — Detta istanza sarà pure corredata da un regolare pro- 
getto tecnico e da una circostanziata relazione illustrativa, da cui risulti com- 
provata l'importanza della ferrovia neir interesse pubblico. — Dovrà inoltre di- 
chiararsi nella stessa istanza, che il richiedente si assoggetta all'osservanza di 
tutte le condizioni portate dal presente capitolato, e di quelle speciali tassative 
al tronco di strada, per il quale si domanda la concessione. 

Il deposito, di cui sopra, s' intenderà applicato a garantire la serietà della 
domanda, ed il rimborso di tutte quelle spese che l'amministrazione provinciale 
avrà ad incontrare per visite, rilievi, studj tecnici od altro in dipendenza stessa» 
e sarà devoluto per intero alla Provincia ogni qualvolta il richiedente, per qual- 
siasi circostanza, non avrà dato seguito alla pratica, specialmente in ciò che ri- 
flette r assicurazione del capitale occorrente per la costruzione ed esercizio della 
ferrovia, di cui trattasi, nei termini e modi che gli verranno prefiniti dalla De- 
putazione provinciale in precedenza al voto definitivo del Consiglio provinciale. 



(1) Approvato dal Consiglio provinciaie di Milano addì 23 aprile 1878. 
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Art. 3. Ogni ferrovia è costituita di uq solo binario, che viene stabilito sul- 
r uno suir altro fianco della strada provinciale su cui scorre a seconda delle 
condizioni locali ed a norma delle prescrizioni dell' Ufficio tecnico provinciale, 
avuto riguardo al comodo servizio pubblico, cui la strada medesima deve sempre 
prestarsi. — La stessa ferrovia potrà essere collocata a giudizio della Deputa- 
zione provinciale sia nelF interno della linea dei paracarri, sia sul lembo esterno 
della strada provinciale, estirpando o trasportando i paracarri medesimi ed occu- 
pando il marciapiede 'nei modi e con quella disposizione cbe T amministrazione 
provinciale crederà di adottare. — In alcuni punti la ferrovia sarà provveduta 
di doppio binario per le fermate e gli scambi, in numero non eccedente lo stretto 
bisogno per la regolarità del servizio, numero che sarà da determinarsi dalFAm- 
ministrazione concedente insieme alla modalità di tracciamento, forma e disposi- 
zioni occorrenti pel piano* stradale e pel libero scolo delle acque. — Rimane poi 
riservata air Amministrazione provinciale la facoltà di ordinare il trasporto del 
binario e gli scambi ogni qualvolta lo creda necessario per ovviare le irregolarità, 
gli inconvenienti o pericoli, che si verificassero nel transito pubblico. 

Di massima, e specialmente ove lo richieda la sezione ristretta della strada 
provinciale, il secondo binario negli scambi verrà collocato verso campagna, con 
obbligo al concessionario di provvedere air occorrente allargamento stradale in 
modo, che dalla rotaja esterna al ciglio della strada si. abbia a misurare una 
larghezza non minore di mètri 1,20 quando la ferrovia trovasi neir interno della 
linea dei paracarri e di soli centimetri 40 negli altri casi. 

Arti 4. La ferrovia occuperà col solo binario una zona della strada provinciale 
di metri 2,30, compresa la sporgenza massima delle carrozze e delle merci di tra- 
sporto. Tale larghezza — quando trattasi di collocare il binario nelF interno della 
linea dei paracarri — sarà misurata in generale dalla linea tangenziale interna 
dei paracarri medesimi ; — dove questi mancano^ la larghezza sarà misurata par- 
tendo da una linea che si trovi alla stessa distanza dal ciglio stradale, da cui 
dista la tangente suddetta nei tratti forniti di paracarri. 

Il binario della ferrovia dovrà essere disposto in modo da poter servire alla 
diramazione e congiunzione di altri simili ferrovie. — Si stabilisce quindi di 
metri 1,445 la larghezza costante fra le due guide. 

Allo scopo di ottenere il facile scolo delle pluviali dal pavimento stradale, i 
diversi tronchi della strada, dopo ultimati i lavori, dovranno trovarsi conformati 
in precisa corrispondenza ai varj profili traversali da rilevarsi dall' ufficio tecnico 
provinciale, i cui disegni colle rispettive misure inscritte saranno aggiunti ai ca- 
pitoli speciali di concessione. La rotaja interna, dopo eseguiti gli adattamenti 
occorrevoli al pavimento della strada attuale, dovrà trovarsi a perfetto livello 
collo stesso pavimento stradale; la rotaja esterna verso il marciapiede, dovendo 
trovarsi a livello coir interno, potrà rialzarsi fino al limite massimo di centimetri 
cinque sul suolo della strada. 

Quando poi venisse stabilito dalla Deputazione provinciale doversi il binario 
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collocare sul lembo esterno della strada provinciale utilizzando il marciapiede 
coir estirpamento e reimpianto dei paracand verso il ciglio a norma della nuova 
disposizione, che in tal caso verrà assegnata al profilo trasversale della strada 
stessa, — il collocamento del binario dovrà effettuarsi in modo che la rotaja 
esterna non abbia mai a trovarsi ad una distanza minore di metri 1,00 dal ciglio 
medesimo della strada, salve tutte quelle altre modalità, che risulteranno dalle 
sezioni stabilite ed alle quali il concessionario sarà obbligato di scrupolosamente 
attenersi. Tale distanza potrà poi limitarsi a metri 0,40 in quei casi in cui ve- 
nisse consentito di sopprimere o di trasportare air interno del binario ì paracarri 
di cui sopra. 

Art. 5. Riguardo a quei tratti di strada provinciale, che si trovano sistemati 
in selciato, il binario della ferrovia sarà ivi disposto con guide e controguide. 

Rispetto alle traverse selciate mantenute dai comuni, il concessionario dovrà 
mettersi d'accordo colle respettive rappresentanze municipali per V esecuzione delle 
opere d'impianto del binario della ferrovia, sotto l'osservanza di quelle speciali 
modalità, che le medesime trovassero necessarie. 

Art. 6. Nessuna opposizione ne diritto a compensi potrà essere promossa dal 
concessionario nel caso di congiunzione o di attraversamento della propria ferrovia 
con altre che venissero concesse dairAmministrazione provinciale, o da comuni 
per quanto riflette le respettive strade ; né potrà rifiutarsi dal rendere di uso 
promiscuo con altri concessionarj qualche breve tratto della ferrovia suddetta, 
salvi gli equi compensi fra gli stessi concessionarj. 

Art. 7. Qualora il concessionario trovasse conveniente di modificare T anda- 
mento planimetrico od altimetrico di qualche tratto di strada provinciale, o di 
portare qualsiasi alterazione allo stato attuale della medesima, dovrà presentare 
un progetto speciale all'Amministrazione provinciale per ciascun' opera, né potrà 
questa venire eseguita, ne non quando sia stata riconosciuta attendibile ed appro- 
vata l'opera stessa dalla Amministrazione concedente. 

Art. 8. Sebbene si conceda la zona in larghezza di metri 2,30 per l'esercizio 
della ferrovia a cavalli, s' intende che la strada provinciale, su cui essa percorre, 
debba essere libera all'uso pubblico in tutta la sua estensione, come attualmente, 
quando e dove non sia occupata dalle carrozze e carri di trasporto della ferrovia. 

Art. 9. Dove la ferrovia attraversa od é attraversata da altre strade provin- 
ciali, comunali, pubbliche e private per tutta la tratta di attraversamento si porrà 
in opera un binario di ferro con guide e controguide, oppure una guida & gorge 
in modo che il binario non abbia a sporgere né a trovarsi depresso rispetto al 
piano stradale, seguendo quel miglior sistema, che verrà stabilito dall'ufficio tecnico 
dell'Amministrazione concedente. — Saranno poi coordinati i piani col voluto de- 
clivio per il pronto scolo delle pluviali, costruendo quelle tratte di tombinatura 
in muro e pietra e di cunette in selciato e bocchette di pietra, che all'atto pra- 
tico si riconosceranno occorrere sempre a dettame dell'ufficio tecnico suindicato» 
J^o stessQ si prescrive riguardo alle tratte a doppio binario per gli scambi. 
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La Provincia si riserva oltre a ciò la facoltà* di ordinare a carico del conces- 
«ionario la selciatura di quelle tratte dei detti attraversamenti, pei quali avesse 
a riconoscere il bisogao neir interesse della sicurezza e delle comodità pel pub- 
blico transito. 

Art. 10. Siccome Toccupazione della zona di strada provinciale viene accordata 
per Tesercizio della ferrovia a cavalli, cosi cessando per qualsiasi titolo di servir^) 
a tale uso la strada medesima sarà per tutta la sua estensione riordinata dal 
<M)nce68Ìonario a tutta sua spesa ed a dettame e collaudo dell'ufficio tecnico pro- 
vinciale. 

Art. 11. Il concessionario si obbliga inoltre a soddisfare qualsiasi compenso o 
bonifico potesse competere all'appaltatore della manutenzione della strada provin- 
ciale dipendentemente dalla costruzione della ferrovia e dal successivo esercizio 
della medesima, se ed in quanto il suddetto appaltatore non fosse obbligato a 
fiottostare alle conseguenze della stessa ferrovia dagli oneri stabiliti nell'appalto 
di manutenzione. 

Art. 12. Rispetto alla manutenzione della strada provinciale, su cui cade la 
ferrovia, vi provvede, ad eccezione della parte che viene accollata al concessio- 
nario giusta il seguente capoverso, TAmministrazione provinciale; ed il conces- 
sionario si obbliga di corrispondere alla provincia un quinto della relativa annua 
spesa, per tutta la durata delia concessione, a cominciare dal giorno della consegna 
della zona destinata alla ferrovia, la quale verrà fatta dall'ufficio tecnico provinciale 
al concessionario nel termine di un mese dalla data dell'approvazione della con- 
cessione per parte del Consiglio provinciale, di cui all'art. 1. 

Il concessionario sarà poi obbligato a mantenere per tutta la durata della 
concessione, ad esclusivo suo carico e spesa, continuamente in buono stato la 
zona di metri 2,30 occupata dalla ferrovia, compresa la laterale cunetta o fosso 
di scolo, se trattasi di binario collocato all' interno della linea dei paracarri ; e 
fiino al ciglio della strada provinciale compresi i paracarri e la scarpa della me- 
desima, se trattasi di binario occupante il marciapiede. Si riterrà altresì a carico 
del concessionario la manutenzione di tutte quelle opere che si eseguiranno di- 
pendentemente dall'attuazione della ferrovia a cavalli. 

Art. 13. Sarà obbligato il concessionario di assumere e tenere continuamente 
in servizio della ferrovia l'occorrente numero di abili cantonieri distribuiti ad 
una distanza non maggiore di chilometri tre fra loro, i quali saranno subordinati 
anche agli ordini dell' Ufficio tecnico provinciale. 

Art. 14. Il concessionario con tutto il personale da esso dipendente saranno 
tenuti all'esatta osservanza di tutte quelle disposizioni e prescrizioni che venis- 
€ero date dall'Amministrazione provinciale, sia durante l'esecuzione dei lavori per 
rimpianto della ferrovia, sia durante il successivo esercizio della medesima, nei 
rapporti del regolare servizio della strada provinciale in tutta la sua estensione, 
prescrivendosi fin d'ora che, per qualsiasi motivo, non potrà mai essere interrotto 
o difficoltato il transito dei ruotanti sulla detta strada, nò essere ingombrata con 
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materiale od altro dipendentemente dalle opere di costruzione e manutenzione 
della ferrovia. Non prestandosi il concessionario a quanto potrà essere ordinato 
dair Amministrazione provinciale per la regolare conservazione e sicurezza della 
viabilità durante i lavori, vi sarà senz'altro provveduto d'ufficio a spese del me- 
desimo, che vi presta fin d'ora il suo più ampio assenso. 

Art. 15. Oltre le suesposte condizioni il concessionario si ritiene vincolato alla 
esatta osservanza di tutte le prescrizioni e discipline portate dalla legge 20 marzo 
1865 sulle opere pubbliche, e particolarmente quelle specificate al titolo V in tutto 
ciò che si può riferire alle ferrovie a cavalli. 

Art. 16. La ferrovia non potrà essere aperta all'esercizio pubblico fino a che 
non sarà stata collaudata dall'Ufficio tecnico provinciale, il quale avrà il diritto 
d'ingiungere al concessionario, in via inappellabile, i lavori che a suo giudizio 
saranno richiesti per meritarne il collaudo. 

Quando il concessionario non eseguisse nel tempo assegnato tali lavori, l'Am- 
ministrazione provinciale potrà farli eseguire d'ufficio a tutto carico e spesa dello 
stesso, ovvero lo riterrà decaduto dalla concessione, salvo sempre il diritto al 
risarcimento di danni e spese, colla perdita altresì del deposito cauzionale, di cui 
al successivo articolo 28. 

Art. 17. Tutti gli acquisti, le opere, costruzioni, provviste e forniture d'ogni 
genere, prevedute ed imprevedute, gli accordi e gl'indennizzi verso i terzi, e tutta 
quanto possa essere richiesto per la costruzione, manutenzione ed esercizio della 
ferrovia ed il pieno adempimento degli obblighi portati dal presente capitolalo, 
sono a cura e carico del concessionario, non essendo tenuta l'Amministrazione 
provinciale ad alcun onere e ad alcuna spesa. 

Sono parimenti a carico del concessionario le spese per gli atti di concessione, 
tassa di registro, bolli, scritturazioni ed ogni altra inerente anche al successivo 
esercizio, e per tutta la durata della concessione, come pure le competenze e 
spese di visita, rilievi, disegni ed altre operazioni di qualsiasi natura che venis- 
sero eseguite dall'ufficio tecnico dell'Amministrazione concedente. 

Art. 18. Tutte le opere di manutenzione incombenti al concessionario a ter- 
mini dell'art. 12, devonsi da questo eseguire sotto la direzione dell'Ufficio tecnico 
provinciale, il quale vi esercita una continua vigilanza locale ; cosi gli impiegati 
ed i rappresentanti dell'Amministrazione provinciale avranno sempre diritto al 
trasporto gratuito nelle carrozze della ferrovia in posti di prima classe ogni qual- 
volta trattasi di oggetto in servizio della Provincia. 

Art. 19. Nel termine di un mese dall'approvazione, di cui all'art. 1, il conces- 
sionario dovrà produrre, a corredo della planimetria già presentata, i disegni di 
dettaglio debitamente quotati per i manufatti e per gli edifici in scala da 1 a 
100 in pianta e spaccato, non che il sistema del binario semplice e del doppio 
per gli scambi, con modelli in ferro e di grandezza naturale per le guide e con- 
troguide ordinarie e speciali, e per le tratte corrispondenti all'attraversamento di 
altre strade, e per quanto altro sarà per occorrere onde precisare in ogni parte 
i lavori da eseguirsi. 
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L'Amministrazione concedente significherà poi le riforme e le modificazioni da 
introdurvisi, che il concessionario sarà tenuto ad eseguire, ripresentando poi il 
tatto regolarizzato entro un mese dal giorno che il progetto sarà stato reso. 

L'approvazione impartita dair Amministrazione provinciale ai disegni e modelli 
d'armamento, che venissero presentati dal concessionario, s' intenderà sempre vin- 
colata alla condizione che, verificandosi all'atto pratico, dei gravi inconvenienti 
a danno della sicurezza e della libertà del pubblico transito, sarà sempre in facoltà 
deirAmministrazione concedente di ordinare al concessionario la riforma od il 
cambiamento della rotaia interna adottando quel sistema che sarà di comune 
accordo, riconosciuto più acconcio a togliere gli inconvenienti verificatisi, di cui 
sopra. 

Ad una tale innovazione però non potrà lo stesso concessionario essere 
costretto, se non in modo graduale ed in un periodo di tempo non maggiore di 
anni cinque. 

Art. 20. Il concessionario non potrà cedere ad altri la propria concessione 
senz'avere previamente ottenuta l'autorizzazioue della Deputazione provinciale, alla 
quale è sempre riservata la facoltà di denegarla. In ogni caso poi tale cessione 
non potrà mai essere proposta ed aver luogo, se non dopo trascorso un anno dal- 
l'apertura al pubblico esercizio della ferrovia a cavalli. 

Art. 21. 11 concessionario si obbliga a dare la ferrovia a cavalli compita, col- 
laudata ed in attività di servizio, entro il periodo di un anno, da computarsi dalla 
data di partecipazione del decreto di approvazione del Consiglio provinciale; rite- 
nuto che i lavori dovranno essere ultimati e collaudati dall' Ufficio tecnico pro- 
vinciale un mese prima della scadenza del termine sopraindicato. — Maàcando il 
concessionario di soddisfare all'obbligo suindicato nel tempo stabilito, si riterrà 
senz'altro decaduto dalla concessione o da qualsiasi diritto inerente. 

Art. 22. Al termine della concessione, il concessionario, o suoi successori, dovrà 
rimettere immediatamente la strada provinciale e le rispettive dipendenze in pri- 
stino stato, eseguendo tutte le opere di riforma e vdi adattamento, occorrevoli a 
dettame e collaudo dell' Ufficio tecnico dell'Amministrazione cui apparterrà a 
quellepoca la suddetta strada, qualora la stessa Amministrazione non preferisca 
di rilevare il materiale stabile e mobile a prezzo di stima di periti colle norme 
stabilite dal Codice di procedura civile. 

Art. 23. L'esercizio della ferrovia sarà disciplinato mediante un regolamento, 
che il concessionario dovrà sottoporre, abbastanza in tempo, all'approvazione della 
Amministrazione provinciale, la quale avrà la facoltà di apportarvi tutte quelle 
variazioni, aggiunte e soppressioni che troverà opportune al migliore andamento 
dell'esercizio e nell' interesse del pubblico servizio, ed alle quali il concessionario 
8Ì obbliga fin d'ora di sottoporsi senza eccezione. 

Si dichiara poi, che la ferrovia non potrà essere posta in esercizio pubblico 
sino a che l'Amministrazione concedente non avrà riconosciuto e collaudato tutto 
il materiale movibile e semovente ed il personale di servizio della ferrovia me- 
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desima, nonché approvato Torario delle corse e la tariffa per i passeggieri e per 
le merci da trasportarsi sulla concessa ferrovia. 

Nessuna variazione potrà in seguito essere introdotta nel detto regolamento, 
orario e tariffa, che non sia stata previamente notificata ed autorizzata dalla stessa 
Amministrazione. 

Art. 24. Il concessionario od il suo rappresentante dovranno eleggere il pro- 
prio domicilio in Milano, che si riterrà come foro competente. — Tutte le noti- 
ficazioni, ingiunzioni o comunicazioni relative alla concessione potranno essere 
fatte validamente al detto rappresentante a domicilio, e potranno eseguirsi me- 
diante i messi civici, indipendentemente dalle autorità giudiziarie. 

Art. 25. Per tutte le spese menzionate air ultimo capoverso dell'art. 17 e per 
garanzia dell' Amministrazione concedente nei rapporti d'interesse pubblico della 
strada, il concessionario, prima di ricevere la consegna della zona di strada da 
occuparsi e d'incominciare alcun lavoro sulla medesima, dovrà fare un deposito 
presso la cassa provinciale in cartelle al portatore del debito pubblico dello Stato 
nella misura da prefinirsi dalla Deputazione provinciale, la quale in ogni caso non 
sarà mai minore di lire 75 di rendita per ogni chilometro di strada ferrata. — 
Questo deposito sarà restituito al concessionario dopo Fultimazione ed il collaudo 
dei lavori per Tattivazione della ferrovia, e quando risultino dal medesimo sod- 
disfatte tutte le spese suindicate ; restando facoltativo, in difetto, alFAm mi nis tra- 
zione concedente di provvedere alle suddette occorrenze, servendosi del fatto de- 
posito senza il bisogno di altre pratiche. — All'atto della detta restituzione 
dovrà il concessionario prestarsi alle disposizioni contenute nel successivo articolo 27. 

Art. 26. La concessione viene accordata dall'Amministrazione provinciale nei 
soli rapporti interessanti la strada; per cui il concessionario dovrà far precedere 
le pratiche occorrenti colle Amministrazioni competenti e coi terzi rispetto alle 
occupazioni esteriori alle strade provinciali non che agli attraversamenti, ed altre 
opere necessarie per l'attivazione della ferrovia. 

Art. 27. Entro giorni quindici dalla data della partecipazione del decreto di 
approvazione della concessione, di cui all'art. 20, il concessionario dovrà prestarsi 
alla firma dell'atto di concessione, da redigersi dal notaio incaricato dall'Ammi- 
nistrazione provinciale, accordando all'Amministrazione medesima nel detto atto 
il diritto d'ipoteca sugli stabili destinati all'esercizio della ferrovia e di vincolo 
su tutto il materiale fisso d'armamento in garanzia di tutti gli obblighi portati 
dal presente capitolato, e òiò fino alla concorrenza di lire quattromila (4000) per 
ogni chilometro di strada ferrata concessa, senza pregiudizio di quelle maggiori 
somme, che in realtà potessero occorrere al soddisfacimento degli obblighi me- 
desimi e che stanno a carico del concessionario e suoi successori. 

Art. 28. Mancando il concessionario, durante la costruzione della ferrovia, di 
eseguire le ingiunzioni della Amministrazione concedente, avrà questa il diritta 
di procedere alla esecuzione d'ufficio, rimborsandosi delle spese sul deposito di cai 
al precedente art. 25. 
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Un tale deposito dovrà essere reintegrato nella stessa somma dal concessionario 
e suoi successori entro 20 giorni dalla notifica, che gli sarà fatta dell' impiego di 
una sua parte. 

Art. 29. Il concessionario dovrà inoltre fare e mantenere per tutta la durata 
della concessione un deposito presso la cassa provinciale di lire millecinquecento 
(1500) in effettiva valuta legale od in cartelle di rendita al portatore, con facoltà 
all'Amministrazione concedente di servirsene per far fronte airoccorrenza a quei 
provvedimenti d'ufficio, che non ammettessero dilazione. 

Art. 30. Ad ogni occorrenza di sgombri di nevi dalla strada provinciale, sarà 
sempre in piena facoltà dell'Amministrazione concedente di farli eseguire colie 
macchine in uso, dette slittoni, ed in qualsiasi altro modo, che dalla stessa Am- 
ministrazione si trovasse più Conveniente neir interesse e nei rapporti del pub* 
blico servizio della strada medesima, senza che il concessionario possa promuo- 
vere alcun reclamo per i pregiudizi che avesse a risentire la ferrovia a cavalli, 
non intendendo TAmministrazione provinciale di vincolare in alcun modo alla 
ferrovia il servizio pubblico della strada provinciale ed i lavori che occorressero 
per il più sollecito sgombro della neve dal carreggiabile colle operazioni inerenti. 

Art. 31. Il concessionario si riterrà decaduto, se cosi parerà e piacerà alla 
Rappresentanza provinciale, dalla concessione oltre ai casi già precedentemente 
menzionati, anche nei seguenti: 

a) Se non si presta nei termini stabiliti a fare i prescritti depositi, di cui 
agli articoli 25 e 27; 

b) Se mancasse alla firma dell'atto di concessione pure all'epoca stabilita, 
di cui all'art. 27; 

e) Se entro il termine fissato all'art. 21 non abbia compite e perfezionate 
tutte le opere, somministrazioni ed acquisti che incombono al concessionario per 
Tattivazione ed il servizio della concessione per modo che nei termini medesimi 
non abbia potuto conseguire il collaudo della ferrovia, delle stazioni ove occor- 
rono, delle opere e dei manufatti inerenti e dipendenti, e del materisde stabile e 
mobile d'esercizio, di cui all'art. 23 e non abbia incominciato l'esercizio nel ter- 
mine suindicato; 

d) Quando non avesse a soddisfare il contributo dovuto all'Amministrazione 
concedente per la manutenzione della strada provinciale come fu stabilito all'ar- 
ticolo 12; 

e) Quando non mantenesse continuamente in lodevole stato la zona della 
ferrovia, che deve pur servire ad uso pubblico, e trascurasse la regolare manu- 
tenzione delle opere e manufatti, a termini del citato art. 12; 

f) Quando, durante il tempo della concessione, abbia interrotCo l'esercizio 
per otto giorni interi indipendentemente dai casi di forza maggiore; 

g) Quando il concessionario non abbia reintegrato il deposito cauzionale nel 
termine stabilito all'art. 28 ; 

h) Quando lo stesso concessionario si rendesse recidivo nel non prestarsi alle 
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disposizioni deirAmministrazione provinciale per tutto quanto è contemplato 
all'art. 14; 

i) Quando il concessionario abbia ceduto ad altri la propria concessione in 
opposizione alle prescrizioni portate dall'art. 20. 

Art. 32. Qualunque controversia venisse ad insorgere tra l'Amministrazione 
concedente ed il concessionario nelF interpretazione del presente Capitolato e nella 
compilazione successiva del regolamento dell'esercizio, sarà deferita al giudizio 
inappellabile di compositori amicbevoli a termini di legge. 

Seguono i 

Capitoli speciali: 

a) lì cognome e nome del con(*.essionario o la Menominazione della Società; 

b) La denominazione della strada, la sua lunghezza dal principio al termine 
e la località ed abitati principali che attraversa; 

e) L' indicazione del fianco su cui dovrà collocarfi il binario della ferrovia ; 

d) Il numero e la situazione degli scambi quando lo si possa preventiva- 
mente determinare; 

e) Le sezioni trasversali alla strada colle iscrizioni numeriche, planimetri- 
che ed altimetriche relative; 

f) La larghezza minima che dovrà raggiungere la strada provinciale, mi- 
surata fra i paracarri e da ciglio a ciglio, ritenuto per massima che la conces- 
sione ed esercizio del tramway debba essere sempre compatibile colla libera 
viabilità della strada medesima; 

g) L' indicazione specificata di tutte le operazioni, manufatti, adattamenti, al- 
largamenti, espropriazioni, ecc., ecc., che saranno da eseguirsi dal concessionario 
per l'esercizio summentovato; 

h) Tutte quelle altre condizioni e prescrizioni che. la Deputazione provin- 
ciale crederà d'aggiungere particolarmente di caso in caso nell'interesse dell'Am- 
ministrazione provinciale. 



allegato vm 



CAPITOLATO 



PER LA CONCESSIONE DI ESERCITARE CON LOCOMOTIVE I TRAMWAYS 
SULLE STRADE APPARTENENTI ALLA PROVINCIA DI MILANO (1) 



Art. 1. La trazione a vapore per i tramways sulle strade appartenenti alla 
Provincia di Milano, viene accordata dalla Provincia stessa unicamente quando 
riesca di nessun pericolo, danno nò incomodo alFuso della strada ordinaria sulla 
quale deve essere attivata. A questa condizione di massima cardinale dovranno 
soddisfare completamente, senza eccezione, le locomotive adottabili cosi pel loro 
volume, come per la forma in complesso, le dimensioni delle parti, la struttura e 
disposizione dei meccanismi, ed il modo di funzionamento. 

Art. 2. In causa dei diversi sistemi di costruzione, come per i miglioramenti 
successivi che Tesperìenza e Io studio avessero a consigliare, riescendo improvvido 
l'adottare e rendere d'obbligo esclusivo un sistema qualunque di locomotive per 
Tesercizio delle ferrovie economiche sulle strade ordinarie, T Amministrazione pro- 
vinciale a questo riguardo, ferma la massima dell'art. 1, limitasi ad esigere che 
in ogni macchina a vapore il congegno motore, con tutti gli accessorii di servi- 
zio, sia compendiato e raccolto sopra un solo carro avente la lunghezza di circa 
m. 3, la larghezza e l^ltezza non maggiore di una vettura ordinaria da rimor- 
chiarsi, e ne simuli le apparenze, mascherandone in pari tempo i meccanismi in- 
sieme ai loro movimenti, i quali dovranno rendersi, quant'è possibile meno ap- 
pariscenti e non rumorosi. 

Art. 3. Ferme stanti le prescrizioni generiche dei precedenti articoli la scelta 
del meccanismo motore e del tipo o sistema delle macchine da impiegarsi, viene 
rimessa al concessionario, il quale assume con ciò intiera ed esclusiva la respon- 
sabilità di tutte le conseguenze considerate sotto ogni rapporto e specialmente 
riguardo alla viabilità e sicurezza pubblica. 



(1) Approvato dal Consiglio provinciale di Milano addì 24 aprile 1878. 
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Art. 4. Nonostante Tassenso alla trazione-vapore in massima accordato, nes» 
sona macchina potrà essere applicata alFesercizio delle ferrovie sulle strade pro- 
vinciali, prima che, mediante sufficienti corse di prova presenziate da persone 
competenti delegate dair Amministrazione provinciale, abbia questa constatata la 
idoneità del motore per il servizio, secondo le esigenze espresse nei precedenti 
articoli. 

Durante le prove sarà particolarmente assicurato che il fréno della macchina 
sia di effetto abbastanza pronto ed efficace per ottenere V immediato arresto del 
treno in ogni evenienza. 

Agli esperimenti della macchina dovrà precedere la prova della caldaia per 
parte della Commissione governativa all'uopo delegata nel senso della Ordinanza 
11 febbraio 1854 tuttora vigente (1). 

11 Decreto Governativo di approvazione per Tuso della macchina col giudizia 
della Commissione sarà allegato all'atto di concessione da redigersi presso TAm- 
rainistrazione provinciale. 

Art. 5, Neil atto col quale TAmministrazione provinciale accorderà la licenza 
di adottare la trazione-vapore, saranno riportate le demarcazioni caratteristiche 
valide a precisare con sicurezza ed identificare in ogni caso la macchina, a cui il 
Decreto di concessione si riferisce, esprimendovi pare il limite massimo a cui potrà 
giungere la pressione del vapore. Sarà obbligato il concessionario di conservare^ 
sulla macchina inalterate le analoghe demarcazioni di riscontro. 

Art. 6. Nonostante l'esito soddisfacente delle prove e la conseguente autoriz- 
zazione alluso della locomotiva esperimentata, non dovrà ritenersi scemata per ciò^ 
la responsabilità accollata al concessionario col precedente art. 3, rimanendo in- 
tiero robbligo nel medesimo di sottostare a tutti i danni, senza eccezione, che, 
eventualmente venissero inferti sia alla strada provinciale, sia alle persone ed agli 
interessi dei terzi in causa della trazione-vapore, sotto comminatoria di provve- 
dere al risarcimento col deposito di cui al successivo art. 13. 

Art. 7. Sul carro della macchina dovranno sempre trovarsi in servizio contem- 
poraneo un macchinista ed un fuochista abilitati all'esercizio, giusta le vigenti 
prescrizioni governative, della cui condotta e diligenza il concessionario è respon- 
sabile. 

Verificandosi il caso d* incapacità o di trascuranza sul servizio da parte degli 
attendenti alle macchine, dovrà il concessionario ovviarvi con rigorosi provvedi- 
menti ed anche con licenziamento a richiesta delV Amministrazione concedente, e 
ciò senza pregiudizio della responsabilità incombente al concessionario. 



(1) Le disposizioni a cui si accenna di sopra circa la prova della caldaia non sono più 
in vigore, essendo state abrogate dalle istruzioni approvate per decreto ministeriale 
14 aprile 18*78 le quali scaturiscono dall'art. 268 della legrgre 20 marzo 1865 sulle opere pub- 
bliche e dagli articoli 18 e 19 del regrolamento 81 ottobre 1873 n. 1687 che ha forza leg-isla- 
tiva, e debbono perciò essere applicabili in tutto il regno. Queste istruzioni sono inserite 
sotto r A negato IV. — fNota delVautoreJ. 



CAPITOLATO PER LA CONCESSIONE DI TRANVIE A VAPORE 161 

Art 8. La velocità del convoglio non dovrà mai superare la massima di chi- 
lometri 20, (1) ne essere minore di chilometri 10 por ora, escluse le fermate, 
avendo cura di regolare opportunamente la corsa, moderandola nelle curve, nel- 
Tattraversamento degli abitati ed anche fuori, quando previdenti misure di sicu- 
rezza lo esigano. 

Art. 9. Ad ogni convoglio sarà applicata una sola locomotiva e questa non 
potrà rimorchiare contemporaneamente più di quattro (2) vetture. 

In ciascuna vettura ed alla portata degli stessi passeggieri corrisponderà il 
congegno per mettere in azione sulla macchina la suoneria d'avviso per l'arresto 
del convoglio, specialmente ad ogni emergenza imprevista. 

Sarà poi obbligo. del concessionario di provvedere in -modo permanente alla 
sicurezza del pubblico transito durante la corsa del convoglio, sia con segnala- 
menti fissi sul convoglio medesimo, sia con speciali apparecchi o con segnali 
praticati a mezzo dei propri cantonieri, e ciò specialmente nel caso degli attra- 
versamenti delle strade comunali e private o in occasione delle corse che avven- 
gono di notte tempo od in giorni di nebbia. 

Art. 10. Fino a che non si sarà constatato che siansi affatto eliminati gli 
inconvenienti derivanti dairemanazione del fumo e della cenere dal tubo della 
caldaia a vapore, le carrozze di passeggieri rimorchiate dalla macchina dovranno 
essere conformate ad un solo piano inforiore coperto, escludendosi perciò il piano 
superiore scoperto od imperiale. 

Art. 11. Prima della loro attivazione gli orari e le tariffe delle corse dovranno 
essere autorizzati dair Amministrazione provinciale, alla quale è riservato il di- 
ritto di regolare gli uni e le altre, secondo le esigenze del miglior servizio 
pubblicò. 

Art. 12. In corrispettivo della locomozione a vapore, quando sia permessa, il 
concessionario rimborserà air Amministrazione provinciale in ogni anno, una quota 
da determinarsi nei capitoli speciali delle singole concessioni, della spesa che avrà 
incontrata TAmministrazione stessa per la manutenzione ordinaria e straordinaria 
di tutta la strada provinciale lungo la quale venne concesso il tramway, esclusa 
però la zona occupata dalla detta ferrovia e suoi accessori che rimane interamente 
accollata al concessionario a termini dell'art. 12 del Capitolato di concessione per 
la ferrovia a cavalli. 

La spesa per le nuove costruzioni che venissero intraprese dall'Amministra- 
zione provinciale lungo la strada percorsa dal tramway sarà sostenuta dalla stessa 
Amministrazione provinciale col rimborso di detta spesa per parte della Società 
alla Provincia nella misura proporzionale alla sola zona in servizio della ferrovia 
ritenuta nella larghezza di m. 3 (tre). 



(1) Modificato per deliberazione del Consiglio j)rovinciale 1° settembre 1879. 

(2) Modificato per deliberazione del Consiglio provinciale 30 giugfno 1879. 

11 — Parte Vili -^ Sez. 2» 
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L'ammontare della manutenzione sarà determinato dalF Ufficio tecnico provin- 
ciale, sulla cai proposta la Deputazione provinciale inviterà entro il mese di aprile 
di ogni anno il concessionario, perchè abbia ad effettuare il versamento della 
rispettiva quota nella cassa provinciale non più tardi del giorno 31 del successivo 
maggio. 

A meno che la concessione non incominci coiranno, il primo canone da pa- 
garsi si limiterà al rateo commisurato in proporzione del tempo decorribile dal 
principiare della concessione fino al termine dell'anno solare in cui venne attivata. 

Art. 13. A garantire il pagamento tanto della suindicata annualità come degli 
eventuali indennizzi, di cui al precedente art. 6, il concessionario depositerà presso 
FAmministrazione concedente rammentare presuntivo di un canone annuo, che 
dovrà essere sempre reintegrato a cura del concessionario stesso entro giorni 15 
decorribili da quello, in cui gli verrà notificato la falcidiazione delle somme. 

L'annuo rimborso della quota di manutenzione, di cui all'art. 12, sarà obbli- 
gatorio per tutta la durata della concessione a datare dall'atto, col quale verrà 
autorizzata la trazione a vapore, ed il deposito permanente di egual somma dovrà 
effettuarsi prima di erigere lo stesso atto. 

Art. 1^. La Provincia trasferisce per la concessione della trazione a vapore i 
propri diritti nel concessionario senza però assumere alcuna responsabilità per le 
eventuali opposizioni da parte dello Stato e dei terzi, obbligandosi il concessionario 
a tenere in ogni caso sollevata ed indenne l'Amministrazione provinciale. 

Art. 15. L* inadempimento, anche parziale, degli obblighi contenuti nei pre- 
senti capitoli, darà all'Amministrazione provinciale il diritto di revocare l'atto, 
con cui venne permessa la locomozione a vapore sulle strade di sua pertinenza, 
ed il concessionario dovrà rispondere delle conseguenze riguardanti gli impegni 
da esso assunti in faccia al pubblico. 

Art. 16. Restano in vigore le disposizioni tutte contenute ner Capitolato ge- 
nerale e speciale per la concessione della trazione a cavalli (1), dovendo le stesse 
osservarsi anche dal concessionario della trazione a vapore, meno nelle parti mo- 
dificate dal presente Capitolato (2). 



(1) Vedi Allegato VII. 

(2) Agli articoli generali 1-16 riportati di sopra ne vengono aggiunti altri speciali se- 
condo le peculiari circostanze in cui si trova la strada. 



A.llegato IX 



DECRETI MINISTERIALI DI AUTORIZZAZIONE 
PER L' ESERCIZIO DI TRANVIE A VAPORE (0 



IL MINISTRO SEGRETARIO DI STATO 

. PEI LAVORI PUBBLICI 

Vista la domanda 20 giugno 1879 dell' ingegnere Guido Dei-May no per ottenere 
Tautorizzazione di esercitare con locomotive a vapore un tramway da Monza a 
Barzanò; 

Visti i pareri emessi dagli Ingegneri-capi del Genio Civile nelle Provincie di 
Milano e di Como; 

Visto il parere del R. Commissario tecnico per le strade ferrate dell'Alta Italia; 

Visto il parere del Consìglio superiore dei lavori pubblici ; 

Vista la legge 20 marzo 1865 ali. F sui lavori pubblici ; 

Visto il regolamento di polizia stradale del 15 novembre 1868 n. 4697, non che 
il regolamento di polizia ferroviaria del 31 ottobre 1873 n. 1687; 

DECRETA 

Art. I. È autorizzato definitivamente Fesercizio con locomotive a vapore del 
tramway Monza-Barzanò sulla strada provinciale e sulle strade comunali, sotto la 
osservanza delle seguenti condizioni : 



(1) Diamo posto a due decreti di autorizzazione, uno del dicembre 1879 e Taltro del gen- 
naio 1883, affinchè si possa vedere quali sono le principali norme richieste dal Ministero 
dei lavori pubblici, tanto per la costruzione quanto per l'esercizio delle tranvie. Dal con- 
fronto poi delle disposizioni dei due decreti apparisce chiara la modificazione che, nei rap- 
porti deiresercizio, si è determinata nella ingerenza del potere centrale, il quale ha abdicato, 
in favore di autorità ed elementi locali, a facoltà che prima esercitava direttamente. L'isti- 
tuzione di una Commissione speciale prefettizia coi poteri che le sono attribuiti dagli arti- 
coli 2 e 3 del decreto del 3 gennaio 1883 (riportato qui appresso), mentre è un omaggio 
reso al principio del giusto decentramento, può tornare di grande vantaggio al regolare 
esercizio delle tranvie, se i capi delle provi noie sentiranno tutta la grave responsabilità 
che Bovr'essi pesa per la scelta delle persone chiamate a comporre tale Commissione. [Nota 
delVAutoreJ* 
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Le strade sia provinciali che comunali da occuparsi col binario a scartamento 
ordinario del tramway saranno allargate nei tratti troppo angusti in modo da 
ottenere una larghezza da metri 8. 50 a 9 compresa fra i due cigli. 

Le livellette del tramway non dovranno eccedere la inclinazione massima del 
3. 64 per cento, e le risvolte saranno disposte in curva circolare di un raggio 
non minore di metri 50. 

Nei tratti di strada a costruirsi per assegnare al tramway una sede propria, 
le scarpe dei rilevati saranno disposte airi 1|2 di base per 1 di altezza, e la 
larghezza della strada sarà almeno di metri 4 nei rilevati e di metri 3. 50 in 
trincea oltre le cunette laterali. 

Nella tratta ove la linea si sviluppa con lievi pendenze (Monza-Peregallo) le 
norme ad osservarsi sarebbero le seguenti : 

Saranno presentati all'approva zione della Prefettura i tipi del materiale mobile 
ed i piani dettagliati delle stazioni e binari di servizio; ed inoltre saranno dati 
a corredo dei detti documenti la lunghezza delle tratte ed il profilo del binario 
che deve servire alFesercizio. 

Non potrà essere messa in uso alcuna locomotiva, nessun veicolo, senza che 
abbia ottenuto il collaudo a termini delle istruzioni approvate con decreto mini- 
steriale 14 aprile 1878, previi tutti quegli esperimenti che la Commissione gover- 
nativa crederà neir interesse del servizio e della pubblica sicurezza, dovendo il 
Concessionario sottostare alle spese occorrenti. 

La locomotiva, salvo casi eccezionali, deve sempre trovarsi in testa al treno ; 
essa deve essere guidata da un macchinista idoneo nelle funzioni di conduttore 
di locomotive coadiuvato da un fuochista anche pei segnali da farsi secondo le 
prescrizioni di apposito regolamento, restando assolutamente vietato, correndo il 
tramway parallelamente alla ferrovia Monza-Lecco, di adottare segnali, che per il 
loro suono e per il modo di funzionare si confondano con quelli della ferrovia. 

La velocità massima del treno o di una locomotiva sciolta non dovrà mai es- 
sere maggiore di chilometri 15 all'ora e dovrà ridursi al passo d'uomo nelPin terno 
degli abitati, ove un agente del Concessionario deve precedere la locomotiva, e 
negli incrocicchi delle strade, ove è impedita al macchinista la visuale sulla strada 
trasversale ; nei casi eccezionali in cui un treno dovesse camminare colla locomo- 
tiva in coda, la velocità massima dovrà limitarsi a due metri per minuto secondo. 
La composizione del treno dovrà poi essere subordinata alle seguenti condizioni: 

a) Il carico da trainarsi dalla locomotiva non potrà eccedere due volte e 
mezzo il peso di essa, e la lunghezza totale del treno, compresa la locomotiva, 
non dovrà sorpassare i metri 30; 

b) Nella composizione del treno trovandosi compreso qualche carro merci, 
questo sarà sempre collocato tra la locomotiva e le carrozze dei passeggieri ; 

e) L'ultima carrozza d'ogni treno deve essere munita di freno, e se il treno 
sarà composto di quattro carrozze dovrà trovarsi un freno ogni due carrozze. 
Le carrozze debbono essere munite di organi di trazione e di repulsione eia- 
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etici, e disposti per modo che lo sforzo di trazione si eserciti in un piano oriz- 
zontale. 

La locomotiva dovrà pgrtare in testa almeno un fanale che projetti la luce a 
distanza, ed il treno i segnali prescritti dal regolamento ; ogni carrozza dovrà 
essere di notte convenientemente illuminata neir interno e sui balaustri. 

Ogni carrozza deve portare segnato tanto airesterno, quanto in ogni compar- 
timento interno, il numero dei posti di cui è capace e deve essere vietato il carico 
di un numero maggiore di viaggiatori. 

Si dovrà proibire la salita e la discesa dalle carrozze dei viaggiatori quando 
il treno è in moto. 

Per la tratta a forti pendenze (Peregallo-Barzanò) alle norme sopra notate 
dovranno farsi le modificazioni e aggiunte seguenti: 

Il carico da trainarsi dalla locomotiva dovrà essere limitato ad una volta e 
mezzo il peso di essa. 

Ogni veicolo dovrà essere munito di freno affidato ad apposito frenatore. 
Questi dovrà sempre tenersi pronto a manovrare il freno e non mai per nessan 
motivo abbandonarlo nelle discese. 

Nessun agente potrà essere incaricato della manovra di un freno, so non avrà 
le qualità per adempire convenientemente alle funzioni di frenatore. 

11 Concessionario dichiarerà in qual modo intende di ottemperare a queste 
prescrizioni per porre l'Autorità governativa in grado di assicurarsi delFadempi- 
mento delle stesse. 

Nei tratti di forte pendenza sarà vietato, per quanto è possibile, Tarresto dei 
treni, e fatto assoluto divieto al macchinista di retrocedere per poi spingersi di 
nuovo avanti. 

Le fermate saranno stabilite in punti determinati da annunziarsi al pubblico 
e non mai in luoghi ove la pendenza superi il 5 per cento. 

Nei casi eccezionali in cui il treno dovesse camminare colla locomotiva in coda, 
le discese dovranno essere fatte a passo d'uomo. 

Nelle discese di cui all'articolo precedente, il macchinista non dovrà mai avan- 
zarsi, se un conduttore non trovasi sulla prima carrozza dalla parte fronteggiante 
la locomotiva e pronto a manovrare il freno. 

Il raddoppiamento dei treni, ossia i treni bis, non potranno aver luogo sul 
tronco a forti pendenze (Peregallo-Barzanò). 

Sopra questa tratta nessun treno potrà succedere a un altro se non quando 
questo abbia raggiunto il punto culminante della salita. 

Oltre all'orario dei treni ordinari, il Concessionario per tutta la linea dovrà 
disporne uno determinato dei treni facoltativi da soddisfare qualsiasi prevedibile 
esigenza del pubblico servizio. 

n Concessionario dovrà sottoporre all'approvazione del Prefetto appositi rego- 
lamenti di servizio concernenti: 
1° La circolazione dei treni; 
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2o I segnali lungo la via sul convoglio e del personale dei treni; 

3° Doveri dei macchinisti, fuochisti, conduttori e frenatori ; 

4° Norme pel personale in caso d* infortunio, di guasti e d' inconvenienti di 
qualunque genere che avessero ad interrompere o fossero causa d'anormalità nel 
servizio; 

5° Disposizioni che si riferiscono al pubblico che circola sul treno del 
tramway. 

Il Concessionario dovrà assumersi intera ed esclusiva responsabilità di tutte 
le conseguenze che, nonostante Tosservanza delle condizioni imposte sia dalla Au- 
torità governativa che da quella provinciale, potessero derivare sotto ogni rap- 
porto e specialmente riguardo alla viabilità e sicurezza pubblica. 

Art. 2. Il Prefetto della Provincia di Milano e rispettivamente V Ingegnere- 
capo del Genio Civile della detta Provincia ed il R. Commissario tecnico delle 
ferrovie dell'Alta Italia sono incaricati di curare l'osservanza del presente Decreto. 

Dato a Roma addi 24 dicembre 1879. 

Il Ministro 
A. BACCARINl 



lì 
IL MINISTRO SEGRETARIO DI STATO 

PEI LAVORI PUBBLICI 

Vista la domanda 20 aprile 1881, accompagnata dei relativi progetti, con la 
quale il signor Edoardo Otlet chiese a questo Ministero di esercitare col vapore 
le due linee di tramvia : 

da Aversa a Casal di Principe per Dugenta, S. Marcellino, Trentola, Frignano 
Maggiore e Frignano Piccolo; 

da Capodrise a Caserta per Recale ; 
entrambe nella Provincia di Caserta ; 

Visto il parere 12 maggio 1881 dato dall'Ingegnere Capo governativo di Ca- 
serta in ordine a detta domanda ed ai due progetti, nonché lo schema delle 
condizioni complessivo per le due linee proposto dal detto funzionario; 

Visto il parere 28 maggio 1881 emesso dal Consiglio superiore dei lavori 
pubblici per entrambe le linee ; 

Viste le deliberazioni dei Comuni suddetti, colle quali autorizzarono il signor 
Otlet ad occupare le rispettive loro strade per l'impianto di tramvie a vapore; 

Viste le deliberazioni 5 luglio e 15 settembre 1881, con cui il Consiglio Pro- 
vinciale di Caserta si rifiutò di convalidare le deliberazioni dei Comuni suddetti ; 
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Visti i Reali decreti 18 maggio e 18 luglio 1882 che risolsero a favore dei 
Comoni la d^tta vertenza fra i Comuni e la Provincia di Caserta; 

Visto che in conseguenza delle Reali disposizioni suddette il signor Otlet pre- 
sentò r istanza 8 agosto p. p. per ottenere la concessione delle linee sopraindicate; 

Vista la legge 20 marzo 1865 sui lavori pubblici, e il regolamento sulla po- 
lizia ferroviaria 31 ottobre 1873, n. 1687; 

DECRETA : 

Art. 1. È autorizzato il' signor Edoardo Otlet alla costruzione, ed all'esercizio 
mediante il vapore, dei due tramvìa, da Aversa a Casal di Principe, e da Aversa 
a Caserta, sotto Tosservanza delle condizioni proposte dal signor Ingegnere Capo 
governativo di Caserta con lo schema disciplinare in data 12 maggio 1881, non 
che delle seguenti : 

a) Le curve che si trovano sulla linea Aversa-Casal di Principe, aventi un 
raggio di metri 30 a 35, saranno portate almeno a metri 40 di raggio ; 

b) Il concessionario dovrà allargare le strade sulle quali ha sede il tramvia, 
ovvero dare una sede propria al tramvia, per modo che rimanga libera alla cir- 
colazione ordinaria una zona fuori degli abitati larga non meno di metri 5, e ciò 
specialmente fra i picchetti 22 e 39 che comprendono gli abitati di Dugenta e di 
Trentola sulla linea suddetta; 

e) Entro gli abitati poi il binario dovrà collocarsi per modo, che, oltre il 
lasciare uno spazio sufficientemente libero all'ordinaria circolazione, vi sia sempre 
fra la massima sporgenza dei veicoli del tramvia e le fronti delle vicine case una 
larghezza non minore di un metro; 

d) Non essere assolutamente ammissibile qualunque altra linea di tramvia 
specialmente tra i picc tetti 39 e 55 nelFultimo tratto del tramvia Aversa-Casal 
di Principe ; 

e) Il Concessionario dovrà allargare le strade ordinarie sulle quali verrà 
impiantato il tramvia Capodrise-Caserta per modo che fuori degli abitati rimanga 
sempre una zona di strada non minore di 5 metri libera al pubblico carreggio ; 

/*) Le rotaie dovranno essere, nella parte superiore, sempre a livello del 
piano stradale. 

Art. 2. Una Commissione speciale delegata dal Prefetto di Caserta, della quale 
farà parte il R. Commissario Tecnico per le ferrovie romane, procederà alle visite 
di ricognizione e di collaudo delle anzidette due linee, e spetterà alla stessa 
Commissione il decidere se Tarmamento trovasi in condizioni normali e presenti 
la voluta stabilità, prescrivendo alFuopo quei consolidamenti, quelle opere o mo- 
dificazioni che fossero richieste' per assicurare la pubblica sicurezza, con obbligo 
al concessionario di ottemperare a quanto dalla Commissione viene ordinato. 

Art. 3. Spetterà altresì alla Commissione stessa il determinare la velocità, lun- 
ghezza, peso e composizione dei treni, ed air approvazione della medesima è tenuto 
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il Concessionario di sottoporre un regolamento di servizio pel tramvia, pel numero 
delle corse col relativo orario. 

Art. 4. Tutte le spese di trasferta per visite di collaudo, ispezione, sorve- 
glianza, sono a carico del Concessionario, il quale anche è obbligato a trasportare 
gratuitamente in ogni corsa la corrispondenza ed i pacchi postali coir impiegato 
di scorta. 

Art. 5. Il signor Prefetto e V Ingegnere Capo governativo non che il R. Com- 
missario tecnico per le ferrovie romane sono incaricati di vegliare per l'esatta 
esecuzione del presente Decreto, ciascuno nella parte che lo riguarda. 

Dato a Roma addi 3 gennaio 1883. 

Il Ministro 
A. BACCARINI 



A.llegato x: 



PROGETTO DI REGOLAMENTO 



PER L' ESERCIZIO DELLE TRANVIE IN PROVINCIA DI MILANO (1) 



P A cura della ditta Concessionaria saranno affissi e conservati alla vista 
del pubblico tanto nelle stazioni e luoghi di fermata, come nelle carrozze, oltre 
il presente Regolamento anche tutti i manifesti che le verranno notificati dalla 
R. Prefettura allo scopo sia di rammentare ^li obblighi inerenti all'esercizio del 
tramway, e le misure adottate per assicurarne la regolarità e sicurezza, sia per 
richiamare il pubblico all'osservanza ed al rispetto delle disposizioni prescritte 
nell'interesse del servizio e per l'incolumità dei passeggieri. 

2^ Secondo le norme stabilite con Decreti Ministeriali, la velocità dei treni 
a vapore non dovrà superare quella di chilometri 20 all'ora, da ridursi al passo 
d'uomo nelle traverse degli abitati, facendo precedere la locomotiva da un agente 
della Società. — A passo d'uomo dovranno pure percorrersi gli attraversamenti 
sulle ferrovie e prima di attraversarle il treno dovrà arrestarsi e non inoltrarsi 
senza averne prima l' invito dal guardiano addetto alla ferrovia. — Il numero dei 
veicoli (carri o vetture) per ogni treno, non potrà essere maggiore di quattro, né 
superiore in lunghezza di metri 30 compresa la locomotiva, ed il loro peso non 
dovrà eccedere trenta tonnellate, pure compresa la locomotiva. 

3^ La locomozione a vapore è subordinata alle regole di vigilanza adottate 
per le ferrovie, e all'osservanza delle disposizioni contenute sia nel Capo III del 
Regolamento di pulizia stradale, 15 novembre 1868, come nei capitoli approvati 
nell'adunanza 24 aprile 1878 dal Consiglio provinciale e nella Circolare prefettizia 
17 ottobre dello stesso anno, n. 17150 e di quelle altre che il Ministero prescri- 
vesse nel Decreto di licenza. 

4° Neir interno, come sulle piattaforme esterne delle vetture, sarà indicato 
e messo distintamente in evidenza il numero delle piazze di cui è capace ogni 
compartimento^ il quale numero insieme alle modalità da osservarsi nell'accesso e 



(1) Estratto dall'opera « L' impianto e Tesercizio dei tramways nella Provincia di Milano » 
dell' ing. G. Bianchi, Deputato provinciale (Milano Hoepli, 1883). 
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nella chiusura delle carrozze, verrà determinato dal R. Commissario governativo 
d accordo coi rappresentanti delia Provincia, airatto della visita per il collaudo 
del materiale mobile. 

5^ Quando i passeggieri contenuti nelle vetture avranno raggiunto il numero 
di cui all'articolo quarto, il personale di servizio dovrà esporre esternamente, alle 
carrozze un apposito cartello portante a caratteri ben distinti la parola completo 
che dovrà rimanere fino a che il carico non diminuisca. 

6* E assolutamente vietato di prendere posto in una vettura a carico 
completo. 

L'obbligo di impedire con ogni mezzo possibile l'infrazione di questo divieto 
incombe al Concessionario responsabile delle conseguenze in caso di contravven- 
zione, qualora non ne abbia inoltrata denunzia nei termini di legge alla autorità . 
competente colla designazione delle persone imputabili della contravvenzione. 

7° Per la validità e Tefficacia dei verbali di contravvenzione, gli addetti al 
servizio del tramway incaricati di redigerli dovranno essere preventivamente sot- 
toposti al giuramento richiesto dalia legge. 

8^ Ad ogni occorrenza e massime nei casi più gravi, gli addetti airesercizia 
del tramway dovranno cogliere ogni opportunità per fai pi coadiuvare dalla forza 
pubblica nell'interesse dell'ordine e della sicurezza. 

9^ 11 viaggiatore appena entrato nella carrozza dovrà farsi rilasciare dal 
conduttore il suo biglietto e pagargliene l' importo secondo la tariffa esposta nel- 
r interno della carrozza. 

10^ Il viaggiatore che non potrà mostrare il proprio biglietto quando ne 
venga richiesto da un agente della Compagnia, dovrà pagare l'importo della dì- 
stanza più lunga percorsa dalla carrozza. 

11° 11 viaggiatore che sale o discende dalla carrozza fra due stazioni paga 
l'importo della intera distanza tra quelle due stazioni. 

12° Sarà permesso ai viaggiatori di portar seco qualunque oggetto, come : 
sacchi da notte, cappelliere, valigie, cartoni, pacchi, ecc., purché non oltrepassi 
il peso di chilogrammi 15, ed il volume di metri 0. 50 di lunghezza per 0,15 di 
altezza e 0,30 di larghezza e possa tenersi sulle ginocchia e sotto ai sedili senza 
arrecare molestia agli altri viaggiatori. 

13** I bagagli eccedenti il suddetto peso o misura dovranno essere conse- 
gnati al conduttore che a sua volta rilascerà una bolletta indicante il porto da 
pagarsi conforme alla tariffa. 

Le armi da caccia e simili non potranno essere portate dai viaggiatori se non 
scariche e ciò alla evenienza sarà verificato dal personale di servizio del treno. 

149 II viaggiatore dovrà presentare la bolletta all'arrivo per ritirare i bagagli. 

15° 11 bagaglio permesso ad ogni passeggiero nei limiti indicati nel pre- 
cedente n. 12° non dovrà contenere materie infiammabili od esplosive e neppure 
di quelle che per le loro cattive esalazioni riescono nocive e moleste ai viaggia- 
tori. Della rigorosa osservanza di questa prescrizione dovrà rispondere in ogni caso 
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il Concessionario che perciò, a mezzo dei propri dipendenti, ha il dovere d'invi- 
gilare attentamente e procedere ad ogni indagine e ricognizione alFuopo occor- 
renti, per escludere dal treno ogni recipiente od involto anche semplicemente 
sospetto di contravvenzione. 

16^ La responsabilità del Concessionario non esonera in ogni caso dalle com- 
minatorie di legge il contravventore cui riesca di eludere la vigilanza incombente 
al personale d'esercizio. 

17° I fanciulli al di sopra di tre anni e quelli che superano l'altezza di un 
metro pagano piazza intera, quelli al disotto che saranno tenuti sulle ginocchia 
delle persone che li accompagnano, viaggeranno gratis. 

18<^ Resta proibito ai conduttori di lasciar salire nelle carrozze individui in 
istato d'ubbriachezza o indecenti e tutti quelli che per qualsiasi motivo arrecas- 
sero disturbo agli altri viaggiatori, comprese le persone a£fette da malattie attac- 
caticcie e contagiose. 

19^ I piccoli caoi muniti di museruola accompagnati dai loro padroni saranno 
ammessi nelle carrozze e dovrà pagarsi per loro la tassa intiera. 
Tutti gli altri animali dovranno essere chiusi entro gabbie. 
Il Concessionario avrà l'obbligo di presentare previamente la distinta degli 
animali di cui intende essere autorizzato al trasporto come pure di sottoporre alla 
ispezione le gabbie per il loro trasporto nella visita di cui al precedente n. 4. 

20° È proibito stare in piedi nelle vetture, arrestarsi sulle banchine esterne, 
spingere la persona fuori della carrozza, e salire o discendere quando il treno è 
in movimento. 

21<* È proibito fumare nell'interno delle vetture. 

22° Nelle stazioni presso il Capo- Conduttore di ciascun treno dovrà il Con- 
cessionario tenere a disposizione dei viaggiatori un registro per raccogliere gli 
eventuali reclami sul servizio, e quei registri, ogni pagina dei quali dovrà 
essere numerata e contrassegnata dal Direttore del tramway o suo incaricato, sa- 
ranno sempre ostensibili agli incaricati di ispezionarli e riferire per parte del 
Governo o dell'Amministrazione provinciale. 



A.llegato XI 



SCHEMA DI REGOLAMENTO 



PER GLI ATTRAVERSAMENTI SULLE FERROVIE 



STRADE FERRATE DELL'ALTA ITALIA 

CAPITOLATO 

d'oneri relativo alla Convenzione per regolare V impianto, la manutenzione e l'eser- 
cizio deir intersecamento del tramiwia .... colla ferrovia .... in corrispon- 
denza al passaggio a livello della strada .... presso la stazione di ... . 

P L'Amministrazione delle ferrovie dell'Alta Italia permette alla Società con- 
cessionaria del tramwia .... di stabilire un binario sulla sede ferroviaria in 
corrispondenza al passaggio a livello suindicato in modo da potere coi veicoli del 
tramwia attraversare la ferrovia medesima. 

2° L'attraversamento si concede per un solo binario e questo intersecherei 
quello della ferrovia sotto un angolo non minore di 45^ e verrà eseguito con 
guide speciali d'acciaio interrotte in corrispondenza alle guide e contro-guide 
della ferrovia ; il tutto come risulta dal piano generale e dai particolari del tipo 
qui allegato e che colle sue indicazioni forma parte integrante e sostanziale della 
presente Convenzione, ritenuto che qualunque sia il profilo che la Concessionaria 
intende adottare per la propria rotaia, tutti i pezzi di rotaia facenti parte del- 
lattraversamento, sia fra il binario della ferrovia che immediatamente all'esterno 
di esso, dovranno essere del profilo indicato dal tipo stesso. 

3^^ Nei riguardi della presente Convenzione si ammette e si riconosce che 
r ingerenza ed i diritti della ferrovia dell'Alta Italia rispetto al passaggio a livello 
di cui trattasi si estendono alla zona compresa fra i confini determinati dai can- 
celli di chiusura che si collocheranno in opera come in appresso, in corrispon- 
denza alle parallele a-&, c-d, come indicato nel tipo-allegato; e salva sempre 
quella maggiore zona che per ragioni di esercizio ferroviario venisse in seguito 
stabilita, e che perciò la Concessionaria del tramvia si obbliga fin d'ora d'accet- 
tare e riconoscere. 
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4** La Concessionaria provvederà inoltre alla pavimentazione in lastre di ferro 
di granito a corsi regolari in corrispondenza del proprio binario suirattraver- 
samento per la tratta non minore di metri .... disposta metà da un lato e metà 
dall'altro dell'asse ferroviario e ciò allo scopo di facilitare lo sgombro dell'attra- 
versamento in caso di disguidi dei veicoli del tramvia. 

5° Tatti i lavori per la posa delle guide e degli speciali pezzi di raccordo, 
ed ogni opera relativa alla pavimentazione del tratto di cui sopra verranno ese- 
guiti colla più perfetta regola d'arte a tutta cura e spese della Concessionaria del 
tramvia, ma sotto gli ordini e la sorveglianza degli agenti tecnici dell'Ammini- 
strazione delle ferrovie dell'Alta Italia. 

6^ Occorrendo all'Amministrazione delle ferrovie di costruire altri binari in 
aggiunta agli attuali sul passaggio a livello della strada .... per allacciamento 
di linee o per qualsiasi altro motivo, la Concessionaria del tramvia si dicbiara fin 
d'ora obbligata a prestarsi a tutte le modificazioni ed aggiunte che fossero richieste 
per r intersecamento del proprio binario, eseguendo a propria cura e spese tutti 
quei lavori che venissero domandati dall' Ammftiistrazione ferroviaria e rimbor- 
sando alla medesima a pie di lista tutte quelle maggiori spese che avesse ad in- 
contrare nelle eventuali aggiunte o modificazioni alle proprie linee in conseguenza 
dell'attraversamento del tramvia. Cosi pure qualora per un ampliamento della sta- 
zione di .... per qualsiasi altra ragione di pubblica utilità occorresse in av- 
venire la deviazione dell'anzidetta strada .... per rendere più indipendente il 
s'uOi passaggio attraverso la ferrovia, si dichiara pure obbligata la Concessionaria 
del tramvia ad eseguire a propria cura e spese tutte quelle opere di spostamento 
e di aggiunta che le saranno prescritte dalla Amministrazione ferroviaria del- 
l'Alta Italia per adattare al nuovo tracciato il binario del tramvia tanto sull'at- 
traversamento variato, quanto per gli occorrenti raccordi dall'una e dall'altra parte 
della ferrovia, comprese opere di terra, manufatti, chiusure e simili, fermo ben 
inteso anche in tal caso, l'obbligo di rimborsare a pie di lista all'Amministrazione 
ferroviaria la spesa di quelle fra tali opere di cui credesse riservarsene la esecu- 
zione, quantunque spettante alla Concessionaria anzidetta. 

7^ Saranno pure a carico della Concessionaria del tramvia tutte indistinta- 
mente le spese derivanti dalla successiva manutenzione in opera e sostituzione 
delle lastre di ferro o granito per la pavimentazione di cui all'art. 4^ e manuten- 
zione e sostituzioni da farsi a termini delle ingiunzioni d'ufficio che verranno 
emesse dall'Amministrazione ferroviaria dell'Alta Italia ; e l' importo della mano 
d'opera che per tale emergenza sarà prestata dalla ferrovia dovrà pure essere 
rifusa immediatamente dalla Concessionaria. 

8° Tutti i lavori che la Concessionaria intendesse eseguire per il ricambio 
e per la manutenzione del proprio armamento entro la zona stabilita all'articolo 3^ 
dovranno previamente essere notificati al Capo Sezione della linea ferroviaria, e 
non si dovranno intraprendere che in seguito agli accordi regolarmente presi col 
suddetto. 
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9° La sostituzione delle guide ed accessorii d'armamento che tanto per primo 
impianto, quanto per successivo deperimento causato dal transito del tramvia oc- 
corresse all'Alta Italia di praticare, sarà fatto ad esclusivo suo giudizio e cura 
contro immediato rimborso a piede di lista da parte della Concessionaria del va- 
lore in sito delle nuove guide ed accessorii non che della mano d'opera per l'impiego^ 
con deduzione però del valore a magazzino dei materiali ricavati fuori d'uso. 

10*) La chiusura della ferrovia airattraversamento verrà come da tipo modi- 
ficata ad opera e cara dell'Amministrazione ferroviaria, ma a spese della Conces- 
sionaria del tramvia aggiungendo in corrispondenza al binario del tramvia due 
cancelli ad un sol battente, ciascuno di luce di metri 3 formati d' intelaiatura di 
ferro a traliccio e sostenuti da colonne di ghisa in ciascuno dei due attraversamenti. 
11^ Le spese tutte per le suddette opere e per altre eventuali che all'atto 
pratico, od in ogni futuro tempo l'Amministrazione dell'Alta Italia trovasse neces- 
sario di eseguire ad esclusivo suo giudizio per la sicurezza della ferrovia riferen- 
tesi all'attraversamento del tramvia che qui si concede, sia che si tratti di aggiunta 
di meccanismi di sicurezza, od apparati elettrici d'ogni genere, oppure di ripara- 
zioni a danni imputabili all'attivazione dell'attraversamento, saranno senza ecce- 
zioni di sorta rifuse dalla Concessionaria all'Amministrazione dell'Alta Italia che 
le avrà sostenute, ed entro quindici giorni dalla presentazione della semplice 
fattura. 

Verificandosi però il bisogno d' impianto di meccanismi di protezione o di altre 
opere la cui spesa avesse a raggiungere o eccedere le lire 4,000, l'Amminis^- 
zione ferroviaria prima di tradurle in effetto dovrà darne preavviso d'un mese 
alla Concessionaria del tramvia per propria norma. 

12° Per le spese di manutenzione dei suddetti meccanismi ed apparati che 
si trovasse di adottare all'atto del primo impianto, o che fossero per occorrere 
in seguito, di cui all'articolo precedente, la Concessionaria dovrà corrispondere 
annualmente ed anticipatamente quel congruo canone che sarà fissato dall'Ammi- 
nistrazione dell'Alta Italia a seconda dei casi. 

Inoltre rendendosi coll'attivazione del tramvia indispensabile l'aumento di un 
agente in sussidio al servizio di guardia del suddetto attraversamento, la Conces- 
sionaria si obbliga di concorrere nella spesa annua per tale aumento di servizio 
nella somma che si determina e si conviene fin d'ora in L. 600 da pagarsi pure 
annualmente ed anticipatamente dalla Concessionaria stessa all'Amministrazione 
concedente. 

Sarà poi in facoltà di essa Concessionaria di redimersi dall'uno o dall'altro o 
d'ambedue i canoni suddetti versando all'Amministrazione dell'Alta Italia i corri- 
spondenti capitali in ragione di lire 200 per ogni lire 5 di canone. 

13° Dal canto suo la Concessionaria del tramvia prowederà a munire Tac- 
cesso alla ferrovia su ciascun lato dall' attraversamento ed alla distanza dai can- 
celli di chiusura che le verrà prescritta dall'Amministrazione ferroviaria, un se- 
gnale d'arresto fìsso costituito da un disco dipinto in rosso su piantone di ferro 
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portante di notte e in tempo di nebbia un fanale rosso a riverbero concentrico 
al disco stesso. Essi fanali saranno accesi dal cantoniere del tramvia che la Con- 
cessionaria si obbliga a mantenere in luogo. 

14* La velocità delle vetture del tramvia all'arrivare ai detti segnali di ar- 
resto verrà ridotta a quella deiruomo al passo, in modo da assolutamente arre- 
starsi prima della traversata della ferrovia ed a non meno di metri 10 dai can- 
celli ; e non potrà riprendere la marcia se non dietro avviso di via libera dato dal 
personale di sorveglianza della ferrovia. E siccome il passaggio a livello in cui 
viene concesso Tattraversamento del tramvia, per la sua posizione al limitare della 
stazione di ... . trovasi di frequente impegnato da manovre interne delle loco- 
motive e dei convogli, cosi si conviene che i convogli del tramvia dovranno del 
pari rispettare tanto i convogli ferroviari in arrivo ed in partenza, quanto quelli 
facenti manovra, senza che la Concessionaria possa muovere reclami o proteste 
per qualunque protratta chiusura deirattraversamenio, sia in causa dei ritardi 
dei primi, sia per lasciar luogo agli occorrenti movimenti interni dei secondi, 
quando ciò sia richiesto da imprescindibile necessità di servizio, che sotto il punto 
di vista tanto della sicurezza deiresercizio ferroviario, quanto del pubblico, non 
ammettano la possibilità di dare libero il transito attraverso la ferrovia. Nelle 
quali contingenze dovranno considerarsi le locomotive sciolte ed i convogli del 
tramvia quali veicoli ordinari rispetto alla ferrovia. E conseguentemente resta 
pure inteso che oltre i veicoli anche il personale del tramvia non avranno il benché 
minimo privilegio rispetto alla legge sui Lavori Pubblici, per la pulizia, sicurezza 
ed esercizio delle strade ferrate, e saranno perciò considerati come veicoli ordi- 
nari e persone estranee. 

15° La Concessionaria del tramvia si fa garante dei danni di qualunque 
entità e specie derivati e reclamati in forza di accidenti che si verifìcassero per 
causa dellaccordato passaggio attraverso la ferrovia, e solleva perciò TAmmini- 
strazione dell'Alta Italia e si sostituisce ad essa nelle conseguenze di tali danni. 

16° Nelle vicinanze della linea ferroviaria, la Concessionaria del tramvia 
eviterà di adottare segnali ottici od acustici somiglianti a quelli in uso sulle fer- 
rovie dell'Alta Italia, e ciò allo scopo di non ingenerare incertezze nel personale 
di guardia di quest'ultima. 

17° Qualunque volta per riparazioni della ferrovia o per altra qualsiasi più 
o meno imputabile contingenza del suo esercizio, il passaggio dei veicoli del 
tramvia sulla strada ferrata venisse a trovarsi per qualche tempo impedito o ri- 
tardato, l'Amministrazione ferroviaria dell'Alta Italia non avrà responsabilità alcuna 
di danni verso la Concessionaria del tramvia, esclusa ogni sorta di indagini sulla 
imputabilità della causa che abbia prodotto l'impedimento od il ritardo del transito. 

18° A garanzia della perfetta osservanza di tutte le suespresse condizioni, 
la Concessionaria del tramvia dovrà versare prima della firma della presente, nella 
cassa centrale delle ferrovie dell'Alta Italia in Milano : 

a) Due più cartelle al portatore del debito pubblico italiano e della com- 
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plessiva rendita di lire ....(....) da restare in deposito presso rAmmini- 
strazione suddetta per tutto il tempo della durata della servitù di transito del 
tramvia attraverso la ferrovia e ritenuto che le cedole potranno essere staccate 
dalla Concessionaria alle rispettive scadenze quando però non siano in corso liqui- 
dazioni di crediti da parte deirAmministrazione dell'Alta Italia. 

L'Amministrazione predetta declina poi ogni responsabilità per le cedole resesi 
perenti perchè non staccate ne esatte in tempo utile. 

h) La somma in effettivo di lire ....(....) a titolo di perpetua or- 
dinaria manutenzione, a carico dell'Alta Italia, delle chiusure di cui airart. 10, 
ritenuto non comprese in detta somma le spese per riparazioni e le sostituzioni 
istantanee occasionate da accidenti d'esercizio del tramvia che saranno perciò da 
rifondersi a parte ed immediatamente dalla Concessionaria: tale somma è acqui- 
sita e non sarà per ciò in nessun caso da restituirsi; 

e) La somma in effettivo di lire ....(....) per tutte le spese imme- 
diate che l'Amministrazione dell'Alta Italia dovià sostenere come è espresso nei 
differenti articoli della presente convenzione a carico della Concessionaria, am- 
messo che una volta liquidate le singole partite di spese immediate, verranno le 
relative pezze contabili presentate all'accettazione pura e semplice della Conces- 
sionaria, e l'Amministrazione dell'Alta Italia si pareggerà direttamente colla somma 
suddetta a tale scopo depositata ed ammesso che l'eventuale eccedenza verrà re- 
stituita alla Concessionaria, mentre questa dovrà a sua volta rifondere la maggiore 
risultanza di liquidazione entro 15 giorni dall'avviso. 

19^ Nel caso che la Concessionaria avesse a trasformarsi, dovrà denunciare 
e far riconoscere la nuova Amministrazione e trasferire nella medesima mediante 
atto speciale in concorso dell'Alta Italia gli oneri di cui nella presente. 

Quando però avesse a cessare il pubblico servizio del tramvia o si volesse 
sostituire al passaggio a livelle un altro mezzo qualunque, la presente conven- 
zione sarà per sé stessa perenta. 

20^ In caso di contestazione sulla interpretazione della presente convenzione 
decideranno i tribunali locali, salvo il ricorrere ad arbitri a norma di legge se 
ciò convenisse alle parti. 

.21^ La presente convenzione obbligatoria fin d'ora per la Concessionaria 
contraente, non lo sarà per l'Amministrazione delle strade ferrate se non dopo 
riportata l'approvazione del Consiglio dell'Amministrazione delle ferrovie dell'Alta 
Italia a norma della legge e dei regolamenti in vigore. 

22^ Le spese tutte inerenti e derivanti dalla presente convenzione stesa a 
mezzo di pubblico notaio, non che quelle di una copia autentica da rilasciarsi 
all'Amministrazione concedente e di tutti gli esemplari in carta semplice con al- 
legato tipo occorrente per gli Uffici dell'Amministrazione ferroviaria sono per in- 
tero a carico della Ditta Concessionaria. 

Per l'Ainministr. delle Str. Ferr. A. Italia Per la Concessionaria del tramvia 

L' Ingegnere Capo Divisione 



A.llegato XII 



PROGETTO DI LEGGE 
PRESENTATO AL SENATO DEL REGNO 



NELLA TORNATA DEL 9 DICEMBRE 1882 (1) 



Disposizioni speciali per le ferrovie economiche e le tramvie 

Art. 1. Le ferrovie economiche e le tramvie, che si costruiscono da privati 
senza sussidio dello Stato, sono soggette alle disposizioni della presente legge. 

Art 2. Si può concedere di collocare rotaie o guide sul suolo delle strade pub- 
bliche per stabilirvi un servizio speciale di locomozione. 

La zona occupata da tali rotaie o guide potrà essere tanto riservata al servizio 
predetto, quanto libera anche al carreggio ordinario. 

Nel caso di più proprietari di strade interessati nello stabilimento d*uno dì 
tali servizi di locomozione, basterà T approvazione dei proprietari di due terzi 
almeno in lunghezza delle strade da occuparsi. 

Art. 3. Sono concesse per decreto reale, sulla proposta del Ministro dei Lavori 
Pubblici, le ferrovie economiche che abbiano sede propria anche se stabilite in 
parte o sulla totalità del loro percorso sopra strade ordinarie, ma di cui la sede 
è separata dalla parte di strada riservata al carreggio, e trovasi quindi destinata 
esclusivamente al passaggio dei treni. 

Le concessioni delle tramvie, le quali sieno stabilite, in parte o in totalità, 
lungo le strade nazionali o lungo strade provinciali di due o più provincie, in 
modo però che non venga sottratta parte alcuna al carreggio degli ordinari vei- 
coli, sono fatte per decreto del Ministro dei Lavori pubblici. 

Le concessioni di tali tramvie sono fatte dai Consigli provinciali, quando sieno 
stabilite in parte o in totalità lungo le strade provinciali, e dai Consigli comu- 



(1) Questo progetto di legge è identico a quello che fu presentato alla Camera dei 
Deputati, prima nella tornata 28 aprile 1880 e poi nella tornata 29 maggfio 1880. 
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nali quando siano impiantate in parte o in totalità lungo strade comunali o 

vicinali. 

Se però le tramvie percorrono le strade di due o più comuni, la concessione 
ne è fatta dalla Deputazione provinciale, sentiti i Consigli dei comuni interessati 
Quando una ferrovia economica compia interamente od in parte un servizio 
(li tramvia e quando parimenti una tramvia compia un servizio di ferrovia, i sin- 
goli tronchi delle linee dovranno considerarsi in via giuridica a seconda delFeser- 
cizio che compiono, e non a seconda delle loro modalità di costruzione. 

Art. 4. Le domande di concessione devono essere accompagnate da una rela- 
zione sommaria, che indichi T utilità pubblica, e la natura delle opere, la spesa 
presunta, i mezzi e il tempo occorrenti per la loro esecuzione, e da un tipo con- 
tenente la descrizione deli' insieme dell' opera stessa, e le principali sue partico- 
larità, nonché il modo di esercizio. 

Sarà considerato quale esercizio di ferrovia quello che sarà fatto con servizio 
regolare di viaggiatori e merci, con orari, fermate e tariffe fisse, da approvarsi 
nei modi e forme volute per le ferrovie ordinarie. 

Sarà ritenuto quale servizio di tramvia quello che non sarà vincolato a fer- 
mate fisse, ne ad orari preventivamente approvati dalP autorità competente, ma 
sia fatto con numero di treni facoltativo entro i limiti e con le inerenti parti- 
colarità di servizio da determinarsi negli atti di concessione. 

Art. 5. La domanda deve pubblicarsi in ciascun comune, in cui si vuole ese- 
guire r opera ed inserirsi per estratto nel bollettino degli annunzi amministrativi. 
Per 15 giorni dalla data della pubblicazione ed inserzione, la relazione ed il 
tipo, di cui nelParticolo precedente, debbono rimanere depositati neir ufficio del 
comune dove si vuole eseguire V opera. 

Qualora Topera tocchi il territorio di più comuni, basta il deposito della re- 
lazione e del tipo presso l*ufficio di prefettura o sotto-prefettura. 

Il luogo, la durata e lo scopo del deposito debbono indicarsi nelle pubblica- 
zioni ed inserzioni suaccennate. 

Art. 6. Durante il termine stabilito coir articolo precedente, chiunque può 
prendere conoscenza della relazione e dei tipi per presentare osservazioni ed 
opposizioni. 

Chi ha inoltrata la domanda può prendere conoscenza di tali opposizioni e 
presentare le sue risposte. 

Art. 7. Quando per l'esecuzione delle opere vi sia luogo di occupare proprietà 
private per espropriazione forzata, le pubblicazioni dovranno contenere anche U 
domanda di dichiarazione di pubblica utilità, ed essere fatte in conformità alle 
relative leggi. 

Art. 8. Se una tramvia vuole esercitarsi con motore meccanico, questo mo- 
tore dovrà essere indicato nella domanda di cui negli articoli precedenti, e non 
potrà applicarsi senza T approvazione del governo, il quale prescriverà pure le 
norme di esercizio, in quanto interessa la pubblica sicurezza. 
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Art. 9. Le concessioni non possono essere fatte per un termine eccedente i 
cinquanta anni per le ferrovie e venti anni per le tramvie. 

Le une e le altre sono vincolate al pagamento di un canone annuo nel modo 
e nella misura da determinarsi neir atto di concessione, a favore del comune, 
della provincia, o dello Stato, secondo la categoria cui appartiene la strada, od 
in proporzione delle rispettive lunghezze, quando la ferrovia o la tramvia si sta- 
bilisca su strade di diversa classe. 

Nell'atto medesimo sono stabiliti i modi e le condizioni della costruzione e 
deir esercizio, i diritti e gli obblighi del concessionario, le tariffe pei trasporti, 
le penalità convenzionali pei casi di inosservanza dei patti, e la facoltà al con- 
cedente di revocare la concessione per ripetute e comprovate violazioni del con- 
tratto. 

Art. IO. Le concessioni sono date per asta pubblica al migliore e minore of- 
ferente, e le offerte potranno essere fatte tanto sull'aumento del canone annuo, 
quanto sulla riduzione della durata della concessione, o delle tariffe massime dei 
trasporti di viaggiatori e di merci, secondo che verrà dichiarato neirawiso d' asta. 

Art. 11. Il concessionario di una tramvia è tenuto a sospenderne Tesercizio 
semprechè ciò occorra per provvedere alla manutenzione e sistemazione della strada. 

Deve poi il concessionario, nel caso di rettificazione o deviazione della strada, 
trasportare il binario sul nuovo piano e lasciare libero quello della strada abban- 
donata. 

^. Tali sospensioni ed interruzioni non danno diritto ad indennità o compenso ed 
il Concessionario deve provvedere a sue spese al riordinamento della tramvia. 

Art. 12. E riservato alle autorità competenti il diritto di concedere altre fer- 
rovie altre tramvie che si diramino da quelle concesse, o' vengano ad interse- 
carle od a raccordarvisi. 

Non si può concedere alcuna linea di ferrovia o tramvia a vapore che per im- 
portanza e simiglianza di traffico faccia concorrenza ad altra strada ferrata o 
tramvia, già stabilita e convenientemente esercitata od anche soltanto concessa. 

In caso che altri esercenti intendano di valersi di parte o di tutta una linea 
di tramvia concessa o costruita, i concessionari saranno obbligati di permettere 
tale servizio, dietro stipulazioni apposite e mediante congruo compenso da deter- 
minarsi di comune accordo, semprechè ciò non comprometta la sicurezza pubblica 
nel caso di esercizio a vapore. 

In caso di dissenso, le condizioni, gli oneri e i compensi per Tuso promiscuo 
di tutta o parte d'una linea di tramvia saranno determinate dalle autorità conce- 
denti, sentiti i rispettivi corpi tecnici consulenti. 

Senza una tale stipulazione è vietato a chiunque di usufruire per un servizio 
pubblico o privato delle guido poste da un concessionario di ferrovia e di tramvia. 

Art. 13. Dal concessionario di una ferrovia o di una tramvia si deve eseguire 
gratuitamente e sotto la propria responsabilità il trasporto dei dispacci delle Re- 
gie Poste, nonché permettere la libera circolazione agli ingegneri ed altri ufficiali 
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incaricati della sorveglianza dairautorità concedente. Quando trattisi di ferrovie, 
il trasporto di persone ed oggetti per conto del Governo sarà eseguito nei modi 
stabiliti dall'art. 279 della legge 20 marzo 1865, allegato F, sui lavori pubblici. 

Per Tuso ed esercizio delle linee telegrafiche, quando ne sia il caso, si da- 
ranno disposizioni negli atti di concessione. 

Art. 14. L'esercizio delle tram vie e quello delle ferrovie esercitate a guisa 
delle tramvie, sono subordinati alla osservanza delle leggi e dei regolamenti ge- 
nerali e speciali sulla polizia stradale. 

Per Tesercizio delle altre ferrovie contemplate dalla presente legge, sarà con 
speciale regolamento provveduto a garantire la pubblica sicurezza e . la regolarità 
dell'esercizio medesimo. 

A queste ferrovie e tramvie non sono applicabili le disposizioni degli articoli 
211, 235, 230, 237, 238, 239, 240 e 241 della legge 20 marzo 1865 sulle opere 
pubbliche. Nel caso però che la trazione sia fatta con macchine a vapore, se la 
sicurezza pubblica lo esige, il Governo potrà far sopprimere gli ammassi di ma- 
terie combustibili esistenti in una zona di 10 metri a partire dalle rotaie esterne 
della linea. 

Art. 15. Per motivi di pubblica sicurezza ed in caso di guerra, il Governo 
può sospendere lesercizio delle ferrovie e tramvie contemplate dalla presente legge, 
assoggettarlo alla osservanza di particolari discipline, senza; obbligo di pagare 
ai concessionari alcun compenso. 

L'autorità concedente potrà dichiarare decaduta la concessione, quando il ser- 
vizio venga sospeso per più di tre mesi, per cause indipendenti dai suesposti casi 
di forza maggiore. 

La concessione potrà in tal caso essere accordata ad altri, previ i debiti com- 
pensi a base di stima per l'armamento e pel materiale mobile a cedersi. 

Art. 16. Al termine della concessione di una tramvia o di una ferrovia stabi- 
lita sopra una strada ordinaria, l'amministrazione della strada rimarrà proprietaria 
della ferrovia o tramvia e di tutti i suoi accessori fissi, e avrà diritto di acqui- 
stare dal concessionario a prezzo di stima tutti gli oggetti mobili, materiali e 
provviste occorrenti per l'esercizio. 

Art. 17. Ai consorzi dr provincie e comuni, che si costituiranno per le fer- 
rovie tramvie contemplate nella presente legge, si applicheranno le disposi- 
zioni degli articoli 7, 8, 9 e 10 della legge 29 giugno 1873, n. 1475 (serie 2*). 

Art. 18. Le disposizioni della presente legge sono estese anche alle ferrovie 
private, sulle quali sia permesso dal Governo il servizio pubblico, a norma del- 
l'art. 35 della legge 29 luglio 1879, n. 5002, in quanto tali disposizioni sono ad 
esse applicabili. 

Art. 19. Per le ferrovie e tramvie contemplate dalla presente legge, rimangono 
in vigore le disposizioni della legge 20 marzo 1865 sui lavori pubblici, in quanto 
non vi sia stato dai precedenti articoli derogato. 



allegato XIII 
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LEGISLAZIONE INGLESE 

Se in Inghilterra è per cosi dire nato il tramivai/, sostituito dopo dal railway^ 
non vi risorse però che dopo molti anni di abbandono, e fu soltanto nel 1858 che 
venne presentato al Parlamento inglese un bill per V istituzione di una tramvia 
che fu rigettato in seconda lettura ; eguale risultanza si ottenne ancora nei suc- 
cessivi tentatila che innanzi al Parlamento si fecero nei dieci anni successivi. 
Finalmente nel 1869 il Parlamento, dopo una lunga e minuziosa inchiesta, accordò 
tre concessioni di linee di tramway a trazione animale. Moltiplicatesi in seguito 
le domande, si volle dare stabile assetto alla materia e si promulgò la legge in- 
titolata Tramway s Ad 1870. 

Il Tramways Act 1870 risente della stessa opposizione che si tenacemente 
durò per 10 anni contro T introduzione delle tramvie e fu più che altro diretta a 
tutelare i diritti dei terzi, del pubblico e delle autorità locali contro i concessio- 
nari: fu perciò una legge di restrizione essendosi in essa introdotte tutte quelle 
condizioni che valessero a rimuovere anziché a promuovere le domande di con- 
cessione. 

Il diritto di accordarle è di competenza esclusiva del potere centrale, il Board 
of trade; previo il consenso delle autorità locali sotto la cui giurisdizione cade 
la tramvia o almeno ,2[3 di essa. Le concessioni però non hanno alcun valore 
se non sono confermate dal Parlamento a cui devono deferirsi nel mese di aprile 
di ogni anno. 

1 petenti o promotori delle concessioni sono tenuti ad una serie di formalità e 
d'avvisi per ciò che riguarda la pubblicità, in modo che possa ognuno fare le 
eccezioni che crede contro rimpianto della linea domandata, e devono accompa- 
gnare ristanza con una stima preventiva del costo della tramvia e di un progetto 
di capitolato d'oneri. 



(1) Estratto dalla relazione ministeriale sul progetto di legge n. 19 presentato alla 
Camera dei Deputati nella tornata 29 maggio 1880. 
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Il Board of trade può quindi iniziare un' inchiesta suU'utilità dell'opera pro- 
posta ed emettere in seguito un provisionai order nel quale però sia assolata- 
mente escluso ogni diritto di espropriazione se non per accordi privati ed ami- 
chevoli coi proprietari dei terreni. Quando la tramvia deve occupare vie urbane, 
un terzo dei proprietari affittuari e negozianti lungo le vie stesse possono recla- 
mare nel capitolato T inserzione della clausola che la rotaia esterna sia situata 
almeno a metri 2. 89 dal ciglio dei marciapiedi e che non si possa avvicinaro. 
maggiormente se non per tratti di lunghezza non maggiore di metri 9. 12. Tutta 
le spese relative alla inchiesta e alla concessione sono a carico dei concessionari 
i quali possono essere obbligati a dare una cauzione preventiva in garanzia delle 
spese stesse. 

« 

Possono chiedere concessioni le autorità locali, le società e i privati. Se il 
petente non è un'autorità locale, deve a titolo di garanzia delFesecuzione delle 
opere concesse depositare una cauzione del 4 per cento del prezzo di stima, o in 
contanti o in 'effetti equivalenti. 

Il tempo utile pel cominciamento dei lavori è fissato ad un anno e l'apertura 
all'esercizio a due anni dalla data della concessione. In caso di contravvenzione 
la concessione è annullata, a meno che il Board of trade non creda di accordare 
una proroga. 

I concessionari sono tenuti a mantenere a loro spese tutta la lista di strada 
compresa fra le rotaie e più una zona di 0°^ 45 all'esterno di ciascuna rotaia; 
se il binario è doppio, devono mantenere anche tutta l'entrovia purché non ecceda 
metri 1. 21. Tutte le porzioni di strade smosse per riparazioni od altre operazioni 
relative alla tramvia sono per un periodo di sei mesi in manutenzione a carico 
dei concessionari ; il termine massimo della durata della rottura di una strada è di 
quattro settimane, al cui spirare deve tutto rimettersi allo stato primitivo, pena una 
multa di 505 lire, aumentabile di 126 per ogni ulteriore giorno di ritardo. Se una 
clausola speciale del capitolato non disponga altrimenti, il binario deve avere il 
calibrio dì 1. 43 ; le rotaie poi devono essere incassate a perfetto livello col suolo 
stradale senza sporgenze ne avvallamenti in modo da non alterare menomamente 
il profilo sia longitudinale che trasversale. 

Le autorità locali che hanno ottenuta una concessione e costruita la linea, non 
potranno esercitarla con veicoli propri, potranno lasciare la tramvia all'esercizio 
pubblico, ovvero dare in appalto il diritto di esercizio. Ogni appalto deve esser 
fatto per uno o più periodi non eccedenti in tutto anni 21 e contenere una clau- 
sola di scadenza in caso che gli appaltatori lascino sospeso Tesercizio per più di 
tre mesi. 

I concessionari o gli appaltatori godono dell'uso esclusivo delle rotaie per 
farvi scorrere sopra veicoli con ruote adattate all'uopo. 

Dopo il terzo anno dall'apertura dell'esercizio le autorità locali, o anche 20 
contribuenti possono reclamare al Board of trade se una tramvia o parte di essa 
non rende tutti quei servigi che era ragionevole lo sperarne. Il Board of trade 
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apre allora, se lo crede conveniente, un' inchiesta per accertare il fatto e può 
quindi autorizzare ogni società o privato a far circolare veicoli sulle rotaie della- 
società concessionaria per un anno almeno e per tre al più, limitando il numero 
dei veicoli e fissando il canone che tali esercenti devono pagare alla società con- 
cessionaria. Tali esercenti hanno l'obbligo di ammettere gratuitamente in ogni 
vettura un agente dei concessionari, e questi in caso di ritardo al pagamento del 
canone dovuto possono impadronirsi dei veicoli e venderli, e le contestazioni che 
potessero di conseguenza insorgere vengono risolute da due giudici di pace. 

Gli esercenti sono responsabili dei danni cagionati dai loro veicoli e cavalli 
sia alla tramvia, sia ai terzi, o loro beni, e due giudici di pace determinano 
l'ammontare delle indennità che non oltrepassa la somma di lire 1262. 

Se per tre mesi sopra una tramvia o parte di essa sia sospeso Tesercizio senza 
casi di forza maggiore, fra i quali non deve annoverarsi la mancanza di fondi, 
il Board of trade può dichiarare i concessionari decaduti dai loro dritti, e ri- 
mettere la via allo stato primitivo a spese dei concessionari; vendendo, in caso di 
rifiutp al pagamento dopo un mese dalla notificazione, i materiali al pubblico 
incanto. Nel modo stesso si procede per le porzioni di tramvia eseguite, se dopo 
due anni dalla concessione la linea non sia completamente aperta all'esercizio. 
Lo stesso procedimento ha luogo, se dopo inchiesta sollecitata dall'autorità locale 
ed eseguita dal Board of trade, risulta che i concessionari sono impossibilitati a 
continuare l'impresa per mancanza di fondi. 

Le autorità locali hanno diritto di riscattare le tramvie concesse alle società, 
nei sei mesi che seguono un periodo di 21 anni dalla data di concessione, nei 
sei mesi che seguono ogni ulteriore periodo di sei anni, ovvero nei tre mesi 
dopo Tordine del Board of trade che dichiara i promotori insolvibili ed impos- 
sibilitati a continuare Teserei zio. In caso di riscatto le autorità pagano il valore 
attuale della tramvia coi terreni e fabbricati annessi e col materiale mobile, senza 
tener conto degli utili dell' impresa o della circostanza che la vendita è forzata 
e r indennità del riscatto è fissata da un arbitro del Board of trade. 

Le autorità locali hanno diritto di fare regolamenti in cui vengono stabilite 
le modalità deiresercizio neir interesse della sicurezza pubblica. 

Come r introduzione delle tramvie a trazione animale incontrò gravi opposi- 
zioni da parte del Parlamento inglese, lo stesso avvenne quando si trattò 
deirapplicazione della trazione meccanica e la questione, eccezion fatta di alcuni 
esperimenti, non e stata ancora definitivamente risoluta. Essa fu deferita ad una 
Commissione la quale nel suo rapporto in data 7 giugno 1878 ammise potersi 
impiegare la trazione a vapore in sostituzione della trazione animale sulle tram- 
vie, sotto la condizione però che vengano prese le necessarie precauzioni per la 
sicurezza dei cittadini, e che ogni autorizzazione abbia il consenso delle autorità 
locali. E più specificatamente la Commissione inglese suggerì che con speciali 
regolamenti siano determinate le velocità massime di corsa, Tobbligo del rallen- 
tamento nei punti pericolosi ed in caso di spavento dei cavalli delTordinaria cir- 
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colazione, quello della fermata per Tentrata e Tuscita dei viaggiatori, e quello di 
impiegare macchine silenziose e che abbrucino il proprio fumo. Finalmente la 
Commissione inglese fu d'avviso che le tram vie a vapore debbano porsi sotto la 
giurisdizione dei commissari per le strade ferrate ordinarie, e che il Board of 
trade possa in ogni tempo modificarne i regolamenti nei modi che Tesperienza 
abbia suggerito. 

LEGISLAZIONE IN FRANCIA 

In Francia non esiste ancora una legge sulle tramvie e la materia è finora 
regolata da un capitolato tipo che ne stabilisce le condizioni di costruzione ed 
esercizio. La massima adottata per la concessione è che il diritto di accordarla è 
riservato allo Stato e che questo entra in possesso delle linee allo spirar del 
termine, qualunque sia la natura delle strade occupate, cioè nazionale diparti^ 
mentali^ comunali o vicinali. La concessione però viene data preferibilmente dallo 
Stato alle città, salvo a queste il diritto di retrocessione a società, private. 

Col capitolato annesso alle concessioni devesi limitare per ogni volta la du- 
rata della medesima, che finora raggiunse il massimo di anni 60, il tempo in cui 
devono le linee essere completamente aperte alPesercizio e la lunghezza parziale 
che ogni anno deve essere posta in esercizio e devesi imporre Tobbligo di pre- 
sentare ì progetti di massima airamministrazione centrale e gli esecutivi al prefetto. 

Il capitolato stesso prescrive ancora : 
Che la rotaie siano incassate a livello esatto sul suolo stradale e che i lavori si 
eseguiscano sotto il controllo degli Ingegneri dello Stato ; 

Che i binari siano sempre mantenuti in buono stato, conservando esattamente 
il calibro e sia compresa nella manutenzione una zona stradale di 0,35 oltre la 
linea di ciascuna rotaia esterna, e che i concessionari debbano sempre curare 
per un anno la- manutenzione di quei tratti di strada stati occupati dall'impresa 
solo teaiporariamente e demoliti per lavori che i concessionari abbiano dovuto 
fare e cosi pure di tutte le opere sotterranee (chiaviche, condotti di acqua, tubi 
di gas, ecc.). 

La manutenzione e riparazione delie tramvie, e dipendenze, del materiale mo- 
bile e il servizio d' esercizio saranno sottoposte alla sorveglianza dell'amministra- 
zione, essendo le spese relative alla sorveglianza stessa a carico dei concessionari. 

Allo spirare della concessione, come si disse, lo Stato entra in passesso delle 
linee ed il concessionario ha l'obbligo di consegnarle in buono stato di manu- 
tenzione senza diritto ad alcuna indennità. Quanto agli altri oggetti mobili ed 
immobili serventi all'esercizio potrà lo Stato ricomprarli a prezzo di perizia ma 
senza averne l'obbligo ; ed in caso che il Governo decidesse che le linee in tutto 
o in parte vengano soppresse, le rotaie verranno tolte e la strada rimesca allo 
stato primitivo a spese del coucessionario e senza diritto ad indennità di sorta. 

Se il concessionario non compie la costruzione delle linee nel termine fissato 
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non adempia gli obblighi impostigli dal capitolato incorre nella decadenza e 
Tamministrazione decide se la via deve essere mantenuta o soppressa. 

In caso di interruzione deiresercizìo per lavori in qualche tratto della tram- 
via della strada da essa occupata, il concessionario deve provvedere al provvi- 
sorio servizio ed a ripristinare il servizio normale, incorrendo dopo sei mesi nella 
decadenza, salvo nei casi di forza maggiore. 

n capitolato stabilisce ancora le condizioni e le tariffe dei trasporti coli* ob- 
bligo al concessionario di trasportare a metà prezzo i soldati e sottufficiali in 
uniforme, e gratuitamente gV ingegneri del Governo incaricati della sorveglianza 
della tramvia. 

Il Governo si riserva il diritto di autorizzare ogni altra impresa di trasporti 
issante della via ordinaria e di accordare nuove concessioni di linee che si dira- 
mino da quelle dei concessionari o siano in prolungamento delle medesime. Sì 
riserva anche il diritto di autorizzare ogni altra impresa di trasporti sulle linee 
del eoncessionario, salvo il pagamento al medesimo di un diritto di circolazione 
determinato dairautorità e compreso fra un terzo ed una metà delle tariffe. 

Come tutte le concessioni fatte sul dominio pubblico, anche quella delle tram- 
vie è revocabile in ogni tempo in tutto o in parte e senza indennità anche prima 
del termine fissato. 

Siccome poi è invalso in Francia il sistema di concedere le linee alle città, al 
capitolato suesposto è unito il contratto di retrocessione a società o privati nel 
quale si stabilisce il canone annuo che i retrocessionari pagano alla città e la 
cauzione da versarsi nelle casse comunali a garanzia degli impegni sia in contanti, 
sia in rendita dello Stato. 

Una porzione della cauzione viene restituita dopo il collaudo dei lavori e la 
rimanente porzione si ritiene per tutta la durata deiresercizìo. 

Speciali dispol^izioni regolano infine la costituzione delle società concessiona- 
rie, il modo d'emissione delle azioni, e delle obbligazioni, ecc. 

Tali sono le norme vigenti attualmente in Francia per la concessione, costru- 
zione ed esercizio delle tramvie. 

Fino dal 1877 però i deputati Aclocque e Ricot compilarono un progetto di 
legge su questa materia che fu approvato da una Commissione della Camera dei 
deputati ma che non venne mai discusso in Parlamento. In tale progetto era stata 
posta ogni cura per afi*ermare ed allargare i poteri dei Consigli generali e di 
sottrarli ad ogni tutela governativa: esso fu vivamente criticato dal Challot che 
studiò un contro progetto secondo il quale le concessioni si sarebbero dovute ac- 
cordare: dal Governo, mediante decreto deliberato in Consiglio di Stato, quando 
le linee sono strade nazionali, o toccano il territorio di più dipartimenti, od in- 
fine godano di una sovvenzione governativa; dal prefetto, in nome del diparti- 
mento quando si mantengono totalmente od in modo principale sulle strade di- 
partimentali comunali d uno stesso dipartimento. Vi sarebbe sempre prescritto 
che fossero sentiti i comuni interessati ; ma ai comuni mai non spetterebbe la 
concessione delie tramvie. 
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Il ministro C. De Freycinet poi, in data 29 aprile 1878, presentò al Senato 
un nuovo progetto di legge informato a principi! più liberali, specialmente per 
ciò che riguarda le concessioni. Il progetto contempla il caso generale di strade 
ferrate stabilite sopra vie pubbliche (voies ferrées éiablies sur les voies publi' 
qiies)y e sancisce il principio che si possano stabilire vie ferrate a trazione ani- 
male meccanica sulle strade pubbliche nazionali^ dipartimentali o camunali. 
La concessione è accordata dallo Stato quando la linea si estende «ul territorio di 
più dipartimenti, e quando sia stabilita in tutto od in parte su una strada nazio- 
nale : in questo secondo caso la concessione può essere fatta alla città ed ai di- 
partimenti interessati con facoltà di trasmissione. La concessióne è accordata dal 
Consiglio generale in nome del dipartimento quando la ferrovia è stabilita su 
strade dipartimentali o si estende sul territorio di più comuni. La concessione 
infine è accordata dai comuni quando cade sul territorio d'un solo comune su vie 
comunali. 

Nessuna concessione può esser fatta se non dopo una inchiesta nella quale si 
devono interpellare i Consigli generali dei dipartimenti ed i Consigli comunali 
interessati. In ogni caso Tutilità pubblica deve essere riconosciuta e resecazione 
dichiarata per decreto deliberato in Consiglio di Stato, su proposta del ministro 
dei lavori pubblici, sentito il collega dell* interno. I progetti definitivi st)no appro- 
vati dal Ministero dei lavori pubblici per le concessioni governative; e dal pre- 
fetto, sentito r ingegnere capo del Genio civile (Ponts et Chaussées) del dipar- 
timento, in ogni altro caso. Gli atti di concessione fissano le tariffe massime di 
trasporto che il concessionario ha diritto di riscuotere per tutta la durata della 
concessione, ed in tal limite massimo devono essere approvate dal Ministero dei 
lavori pubblici quando si tratta di concessione governativa, altrimenti dal prefetto. 
È fatto obbligo al concessionario di mantenere in buono stato la parte di strada 
tra le rotaie, oltre una zona ai due lati la cui larghezza è determinata nelFatto 
di concessione. 

L'autorità concedente ha sempre il diritto: del riscatto della concessione alle 
condizioni che saranno stabilite dal capitolato d'oneri; d'autorizzare altre linee 
che si diramino o si raccordino alle concesse; di accordare a queste nuove con- 
cessioni mediante il pagamento dei diritti di pedaggio stabiliti nel capitolato di 
concessione, la facoltà di far circolare le loro vetture sulle linee concesse, ecc. 
La durata della concessione non può superare i 50 anni ; il capitolato d'oneri de- 
termina i casi di decadenza la quale è pronunciata sempre dal ministro dei lavori 
pubblici. Il concessionario non può trasferire ad altri la concessione senza auto- 
rizzazione dell'autorità concedente. 

Nel progetto Freycinet sono anche determinati i sussidi che lo Stato può in 
alcuni casi accordare alle imprese concessionarie di ferrovie che utilizzano il suolo 
delle strade ordinarie. In esso è stabilito che quando una via ferrata a trazione 
di locomotive, destinata al trasporto di passeggieri e di merci, è posta sul terri- 
torio di più comuni, lo Stato può in caso d'insufficienza del prodotto lordo per 
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coprire le spese d'esercizio e V interesse del 5 per cento sul capitale d'impianto, 
accordare una sovvenzione, sotto la condizione però che un'altra sovvenzione al- 
meno eguale sia pagata dal dipartimento interessato con o senza il concorso dei 
comuni. La sovvenzione governativa non può essere accordata che nei limiti fis- 
sati per ogni anno dalla legge di bilancio, non può superare le 1000 lire alFanno 
per chilometro, e cessa, al più tardi, dopo venti anni, ed in ogni caso quando il 
prodotto lordo della linea raggiunga 6000 lire a chilometro per le linee che pos- 
sono ricevere i veicoli delle grandi reti e 5000 li re per le altre. Nel caso in cui 
il prodotto lordo di una linea per la quale fu pagata una sovvenzione governa- 
tiva, diventa sufficiente a coprire, oltre alle spese di esercizio, T interesse del 6 
per cento sul capitale d'impianto previsto dall'atto di concessione, la metà della 
eccedenza del prodotto lordo spetta allo Stato, ai dipai*timenti ed ai comuni in 
proporzione del concorso alla sovvenzione pagata, e ciò fino a completo rimborso 
senza interessi. Solo le linee che godono di una sovvenziono od una garanzia di 
interesse dal Tesoro pubblico, possono essere soggette verso lo Stato a servizi 
gratuiti con riduzioni di prezzo. 

È fatto obbligo ai concessionari di presentare il resoconto annuale particola- 
reggiato dell'esercizio delle linee concesse, per essere pubblicato, al ministro ed 
al prefetto del dipartimento. Speciali disposizioni sono contenute nel progetto di 
legge per l'emissione delle obbligazioni ed azioni delle società che si costituiranno 
per le concessioni delle ferrovie da collocarsi su strade ordinarie.. 

Finalmente nel progetto Freycinef è stabilito che l'articolo 4 della legge 15 
luglio 1845 sulla polizia delle strade ferrate relativo alle chiusure e barriere e 
gli articoli 5, 6, 7, 8, 9 e 10 relativi alle servitù imposte alle proprietà confi- 
nanti colle strade ferrate non sono applicabili alle ferrovie poste sulle vie pub- 
bliche. Però nel caso d'esercizio con macchine da fuoco, l'Amministrazione per 
misura di sicurezza pubblica potrà fai* sopprimere le coperture di paglia, gli am- 
massi di materie combustibili esistenti in una zona di 10 metri a partire dalla 
rotaia esterna della ferrovia. 

Il progetto Freycinet fu già esaminato dalla Commissione del Senato, ma non 
venne ancora discusso davanti al Parlamento. 

LEGISLAZIONE NEL BELGIO 

Il Belgio fu il primo tra gli Stati d'Europa ad emanare una Legge completa 
e razionale, fino dal 1875. Le tramvie furono colà introdotte nel 1856, ed in ori- 
gine le concessioni erano accordate dai Consìgli comunali e provinciali; ma fa- 
cendosi poi sentire il bisogno di meglio regolare la materia, il Governo presentò 
e le Camere approvarono la legge che porta la data del 10 luglio 1875, comple- 
tata poi dal regolamento 10 settembre dello stesso anno. 

Secondo la legge belga le concessioni sono accordate: 

Dai Consigli comunali su parere favorevole della Deputazione permanente del 
Consiglio provinciale, quando le linee domandate debbono estendersi sul territorio 
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di un solo comune, ed occupare esclusivamente strade comunali ovvero principal- 
mente queste ed accessoriamente le nazionali o provinciali ; 

Dalle Deputazioni provinciali^ uditi i Consigli comunali interessati, quando si 
estendono sul territorio di più comuni di una stessa provincia od occupano esclu- 
sivamente o principalmente vie comunali; 

Dai Consigli provinciali, uditi i Comuni interessati, quando senza oltrepassare 
i lìmiti della provincia le linee devono occupare esclusivamente o principalmente 
la viabilità provinciale ; 

Dal Governo^ uditi i comuni e le provincie interessate, quando devono occu- 
l)are esclusivamente o principalmente le strade nazionali e quando si estendono 
sul territorio di più provincie qualunque sia la natura delle strade occupate. 

Le concessioni accordate dai consìgli comunali e provinciali e dalle Deputa- 
zioni provinciali devono essere sanzionate dal re. 

Ogni concessione deve essere preceduta da una inchiesta sulla utilità delle 
linee proposte, data per via d'asti pubblica e per un tempo non maggiore di 
cinquanta anni. L'asta si tiene sulla durata, la tassa di pedaggio e il canone 
annuo a carico dei concessionari. 

11 canone è devoluto allo Stato, alla Provincia, ai comuni secondo la natura 
della via occupata o viene ripartito proporzionalmente alla lunghezza delle strade 
delle varie specie. Trattandosi di prolungare una linea o collegarne due esistenti 
la concessione- può essere data senza asta ai concessionari delle linee stesse o ad 
una di essi. Gli atti di concessione determinano i dritti e gli oneri dei conces- 
sionari e riservano all'autorità concedente il diritto di concedere altre linee che 
si diramano o si raccordano alle già concesse, di accordare ai nuovi concessio- 
nari facoltà mediante indennizzo di far circolare i loro veicoli sulle linee esistenti, 
finalmente il diritto di riscattare le concessioni e le condizioni del riscatto. Sta- 
biliscono inolt'C gli obblighi che il Governo credesse utile imporre neir interesse 
dei pubblici servizi come quello delle poste e dei telegrafi. L'autorità concedente 
stabilisce con regolamento le condizioni d'esercizio, e tale regolamento deve essere 
approvato dal Governo. 

Il Governo può promuovere la revoca della concessione in seguito a gravi in- 
frazioni alle condizioni stipulate con Tatto di concessione. 

Le società non possono cedere ad altri le loro linee senza autorizzazione del 
Governo; e sono considerate come cessioni non solo le convenzioni portanti alie- 
nazione della concessione, ma anche tutti gli atti coi quali una società trasferisce 
per appalto con fusione o altrimenti l'esercizio di tutte o parte delle linee con- 
cesse. In questo caso il Governo con decreto reale può ordinare che le linee 
vengano esercitate dal dipartimento dei lavori pubblici, salvo ai concessionari il 
diritto di ricorrere ai tribunali per contestare il fatto che abbia dato luogo alla 
contravvenzione. 

Col regolamento 10 settembre 1875 si prescrivono i documenti necessari da 
* unirsi alla domanda di concessione, cioè : -relazione spiegativa, stima particolar«ig- 
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giata, tariffa dei diritti di pedaggio e prodotti probabili, progetto completo di 
capitolato d*oneri, piano generale coi particolari di costruzione e la lunghezza 
delle strade da occupare, e finalmente profilo longitudinale e sezioni trasversali in 
numero sufficiente. 

L'autorità cui spetta il dare o no la concessione, sottopone il progetto ad una 
istruttoria preventiva e decide se è il caso di aprire un'inchiesta. 

Le spese, sia dell* istruttoria, sia delFinchiesta se ha luogo, sono a carico del 
petente. 

LEGISLAZIONE IN ISPAGNA 

In Ispagna la legge generale sulle strade ferrate del 23 novembre 1877 con- 
tiene un capitolo (IX) sulle tramvie (ùramvias). In esso sono definite le tramvie 
quali strade ferrate stabilite sopra vie pubbliche. La concessione spetta al Governo 
quando si occupano strade dello Stato, di due o più provincìe o simultaneamente 
strade nazionali, provinciali e comunali, sentite negli ultimi due casi le provincie 
ed i comuni secondo la legge provinciale e comunale. 

La concessione spetta alla Deputazione provinciale, se si tratta di occupare 
strade che stanno a carico esclusivo di una provincia, o su strade di proprietà di 
due più comuni. 

La concessiooe in fine è di competenza della Giunta comunale^ quando la li- 
nea debba occupare strade che stanno a carico di un solo municipio, salvo appro- 
vazione del Ministero dell' interno se si tratta di vie puramente urbane. 

Secondo la legge spagnuola, le concessioni non possono avere una durata mag- 
giore di 60 anni, e devono accordarsi per asta pubblica in base alla tariffa mas- 
sima od alla località in cui devesi stabilire la linea. 

I progetti esecutivi delle opere per le concessioni governative e in tutti i casi 
in cui si propone la trazione meccanica, devono essere approvati dal ministro del 
commercio e lavori pubblici; in ogni altro caso dal governatore civile, sentito 
l'ingegnere capo del Genio civile della provincia. 

Per r esecuzione della citata legge fu emanato in data 24 maggio 1878 un 
regolamento che contiene le condizioni generali che si dovranno osservare per 
l'esecuzione e l'esercizio delle tramvie. 

È stabilito che non si possano impiegare guide sporgenti dalla superficie del 
snolo, che la zona tra le rotaie deve esser mantenuta a spese del concessionario, 
che allo spirare della concessione la linea deve trovarsi in buono stato di manu- 
tenzione, che il concessionario ha l' obbligo di assicurare l' esercizio continuo della 
tramvia, che non può superare le tariffe massime stabilite nel capitolato e negli 
atti di concessione, che in fine se si usa la trazione meccanica le macchine non 
devono produrre né fumo, ne rumore tale da spaventare i cavalli che trovansi 
sulla strada ordinaria. 
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LEGISLAZIONE IN AUSTRIA, GERMANIA, SVIZZERA E PAESI BASSI 

Nò r Austria, ne la Svizzera, ne la Germania hanno finora una legge speciale 
per le ferrovie che hanno sede comune colle strade ordinarie. 

In Austria, con sovrana determinazione 25 febbraio 1859, fu stabilito di non 
emanare per ora una particolare legge di concessione per le ferrovie a cavalli; 
però fu autorizzato il ministro del commercio a fare qualche concessione in via 
di esperimento colle seguenti norme: 

1° Che nessun diritto privato rimanga leso in alcuna guisa, e ode non abbia 
mai luogo r espropriazione forzata; 

2° Che si prendano tutte le precauzioni per la sicurezza pubblica, non si 
accordino ai concessionari diritti di sorta, ne facilitazioni sul pagamento dei dazi 
d'introduzione del materiale estero, se non nel caso di una necessità e di un'uti- 
lità pubblica ben riconosciuta; 

3"* Che lo Stato non accordi mai sovvenzioni ne garanzie ai concessionari, 
e che le liti tra questi ed i privati vengano trattate secondo il Codice civile. 

In Isvizzera, la prima concessione fu accordata il 4 ottobre 1861 pel tratto 
Ginevra-Carouge dal Coiìsiglio di Stato di Ginevra, alle seguenti condizioni prin- 
cipali: durata della concessione, 50 anni; la concessione non sarà definitiva che 
dopo cinque anni di prova, durante i quali V autorità concedente potrà, senza ob- 
bligo di compensi od indennità, revocare la concessione; altre imprese possono 
far correre i loro veicoli sulle guide dei concessionari mediante un congruo com- 
penso. Più tardi, il Consiglio della Federazione (Bundesrath) deliberò che le 
tramvie dovessero sottostare alla legge delle ferrovie ordinarie, e che quindi le 
concessioni fossero di competenza, non solo della Confederazione, ma anche dei 
Cantoni. Contro tale deliberazione protestò il Cantone di Zurigo, il quale si ap- 
pellò al Parlamento nel 1877, perchè fosse riconosciuto ai Cantoni il diritto di 
concessione di tramvie, quando queste debbano occupare strade di proprietà can- 
tonale. Sul reclamo del Cantone di Zurigo, pare non siasi presa finora dal Par- 
lamento svizzero alcuna risoluzione. Fu sollevata più volte la questione, se si 
dovesse fare una legge speciale per le tramvie, ed in genere per le ferrovie su 
strade ordinarie, ma finora ò prevalsa l'opinione d'attendere che l'esperienza ne 
dimostri la necessità. 

Nei Paesi Bassi le concessioni delle tramvie sono accordate dal ministro dei 
lavori pubblici (Valerstaat); in Prussia sono assimilati ai servizi d'omnibus, i quali 
sono soggetti ai regolamenti di polizia locale secondo la legge federale del 21 
giugno 1869 che decide in ordine alle concessioni. 



Allegato XIH bis 

Quadro dei principali sistemi di concessione di tranvie 

in alcuni Stati d' Europa (i) 



BELGIO 

(Legge 9 luglio 1875) 



I 



Da chi è accordata la con- 
cessione. 



'I 



Durata massima della con- 
cessione. 



Principali diritti del con- 
cedente. 



I! 



I 



I 
I 



Principali obblighi del 
concessionario. 



Formalità anteriori alla 
concessione. 



(Articoli 1 e 2) 

a) dallo Stato, quando la linea si estende sul 
territorio di più dipartimenti, od è stabilita 
esclusivamente o principalmente su strade na- 
zionali ; 

h) dalle provincie^ quando la linea, senza uscire 
dai limiti della provincia, tocca il territorio di 
più comuni od è stabilita interamente o princi-- 
palwente su strade provinciali; 

e) dai comuni^ quando la linea non si estende 
che al territorio di un solo comune ed è stabi- 
lita esclusivamente o principalmente su strada 
comunale. 

Le concessioni comunali e provinciali devono 
essere sanzionate dal ile. 



(Articoli 2 e 3> 

Inchiesta suir utilità dell'opera. 
La concessione è fatta per asta pubblica, in 
- base alla durata, o alle tariffe od al canone. 



(Articolo 3) 



Cinquanf anni. 



(Articoli e 10) 

Può accordare la concessione di linee di pro- 
lungamento di diramazione; dare facoltà ai 
nuovi concessionari di fare circolare le loro vet- 
ture sulle linee concesse, mediante pagamento di 
indennità; riscattare la concessione a condizioni 
da stabilire nell'atto di concessione. 



(Articolo 6) 

Sono stipulati negli atti di concessione. In 
tali atti si possono stabilire quegli obblighi che 
il Governo crede utile di imporre nell* interesse 
di certi servizi pubblici, come le poste ed i te- 
legrafi. 



(Ij Per maggiori notizie vedi Allegato XIII. 
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Segue Quadro dei principali sistemi di concessione di tranvie 

in alcuni Stati d'Europa 



FRAMCIA 

(Progetto Freycinet 1878) 



Da chi è accordata la con- 
cessione 



Formalità anteriori alla 
concessione. 



Durata massima della con- 
cessione. 



Principali diritti del con- 
cedente. 



Principali obblighi del 
concessionario. 



(Articolo 2) 

a) dallo Stato^ quando la linea si estende sul 
territorio di più dipartimenti, od è stabilita in 
tutto in parte su strade nazionali ; 

b) dalle provincie, quando la linea è stabilita 
su strade provinciali o tocca il territorio di più 
comuni ; 

e) dai comuni^ se la linea è interamente sul 
territorio di un comune e su strada comunale. 

Nel caso di una linea stabilita in tutto od 
in parte su strade nazionali o provincÌ£ili, senza 
uscire dai limiti della provincia, lo Stato può 
fare la concessione alla città od al dipartimento 
interessato con facoltà di retrocessione. 



(Articolo 3) 

Inchiesta sull'utilità dell'opera secondo le 
forme da determinare con regolamenti. 



(Articolo 9) 



Cinquant'anni. 



(Articolo 7) 
Come nella legge belga. 



(Articoli 6, 10, ecc.) 

Sono stipulati negli atti di concessione. Ob- 
bligo di mantenere la zona di strada occupata 
tra le guide, oltre ad una porzione dalle due 
parti la cui larghezza si determina negli atti 
di concessione. 
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Segue Quadro dei principali sistemi di concessione di tranvie 

in alcuni Stati d' Europa 



— r^^ 

» ^ 

IMI^HIIiTERRA 

(Legge del 1870) 


Da chi è accordata la con- 
cessione. 


Il diritto di concessione è di competenza 
esclusiva del Governo, per mezzo del Board of 
Trade^ previo il consenso delle autorità locali, 
almeno pei due terzi. La concessione non ha 
alcun valore se non è confermata dal Parla- 
mento. 


• 

Formalità^ anteriori alla 
concessione- 


Le formalità e T istruttoria sono lunghissime 
e minuziose. Non si accorda V espropriazione per 
utilità pubblica. Occorrono accoj'di privati ed 
amichevoli coi proprietari dei terreni. I bottegai 
ed i confinanti possono imporre condizioni di di- 
stanza, ecc. 


Durata massima della con- 
cessione. 


Concessione per uno o più periodi di anni, 
non eccedenti in tutto 21 anni, con diritto di 
riscatto. 

Decadenza quando T esercizio è sospeso per 
più di tre mesi. 

■ 


Principali diritti del con- 
cedente. 


Se la tranvia non rende tutti gli sperati ser- 
vigi, il concedente può autorizzare ogni società 
privato a far circolare veicoli sulle rotaie della 
società concessionaria per 3 anni al più. 


Principali obblighi del 
concessionario. 


Cauzione del 4 per cento del prezzo di stima, 
a garanzia delF esecuzione delle opere concesse, 
se il richiedente non è un'autorità locale. 

Tempo utile per cominciare i lavori un anno, 
per aprire la linea air esercizio due anni. 

Manutenzione a carico dei concessionari per 
Tentrovia, e per 0,45 fuori binario da ambe le 
parti. 



13 — Parte Vili — Sez. 2» 
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Segue Quadro dei principali sistemi di concessione di tranvie 

in alcuni Stati d'Europa 



SPALMA 

(Legge 23 novembre 1877) 


Da chi è accordata la con- 
cessione. 


(ArticoU 73, 74 e 75) 

a) dallo Stato, qaando la linea occupa strade 
delio Stato, o si estende al territorio di due o 
più Provincie, od occupa simultaneamente strade 
nazionali, provinciali e comunali; 

b) dalle provincia^ ecc. (come nel progetto 
Freycinet); 

e) dai comuni^ ecc. (come nel progetto Frey- 
cinet). Però è necessaria F approvazione del mi- 
nistro deir intemo per le vie urbane. 

Occorre T autorizzazione del Governo per lo 
esercizio con motori meccanici. 


Formalità anteriori alla 
concessione. 


(Articolo 73) 

Istruzione della domanda di concessione se- 
condo le leggi provinciale e comunale. La con- 
cessione è data per asta pubblica come nella 
legge belga. 


Durata massima della con- 
cessione. 


(Articolo 76) 
Sessai^t* anni. 


Principali diritti del con- 
cedente. 


(Articolo 78) 
Si determinano nell'alto di concessione. 

• 


Principali obblighi del 
concessionario. 


(Articolo 78) 

Sono stipulati negli atti di concessione e de- 
terminati nei regolamenti. 
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Segue Quadro dei principali sistemi di concessione di tranvie 

in alcuni Stati d'Europa 



ITAIìIJl (1) 

(Progetto del 1877) (2) 



Da chi è accordata la con- 
cessione. 



Formalità anteriori alla 
concessione. 



Durata massima della con- 
cessione. 



Principali diritti del con- 
cedente. 



Principali obblighi del 
concessionario. 



(Articoli 6, 7 e 8) 

a) dallo Stato, quando la linea esce dal ter- 
ritorio di una provincia, o si estende su strade 
nazionali, od occupa terreni soggetti a servitù 
militare ; 

h) dalle Provincie^ quando occupa strade pro- 
vinciali, si estende su strade provinciali e co- 
munali di una stessa provincia; 

e) dai comi/nt, per le strade comunali. Se la 
linea è stabilita su strade di vari comuni di una 
stessa provincia e se tra essi vi ha dissenso, de- 
cide la deputazione provinciale.. 

Occorre sempre 1* approvazione del Governo 
per r esercizio con motori meccanici. 



(Articolo 3) 
Inchiesta pubblica. 



(Articolo 9) 



Vent' anni. 



(Articolo 11) 

Può concedere altre linee di tranvia che si 
diramino dalle concesse. 



(Articoli 9, 10 e 12) 

Pag:are al concedente un canone annuo da 
determinarsi nell'atto di concessione. 

Sospendere F esercizio semprechò ciò occorra 
per la manutenzione e sistemazione della strada 
senza diritto a compensi. 

Eseguire gratuitamente e sotto la propria re< 
sponsabilità il trasporto dei dispacci delle regie 
poste. 



11) Per il sistema attuale di concessione vedi Titolo IV. 
2) Preparato dal Consiglio delle Strade Ferrate esistente presso il Ministero dei lavori 
. iblici. — È simile al progetto di legge del 1882 (v. art. 3-6, 8-13J, inserito nell'Alle- 
gato XII. 






i^Uegato XIV 



Elenco delle tranvie a vapore In esercìzio 



a 

ti 
o 



a 



PROVINCIE 



LINEA 



< 

N 
O 

p 



INDICAZIONI VARIE 



Alessandria 



Idem 



Idem 



4 



Alessandria - 
Casale 



Alessandria - 
Sale 



Kilom. 

31 70 



24 70 



Alessandria - 
Spinetta-Man- 
drogne 



1 30 



Idem 



Asti - Monte- 
chiaro - Cor- 
tanze 



18 06G 



La linea fa concessa ai signori Bel- 
loli e Bellisomi in data 5 giugno 1880. 
Fu aperta airesercizio il 12 agosto 1880, 
ed è esercitata dalla Società belga. 

Stazioni: Alessandria, San Michele, 
Castelletto, San Salvatore, Mirabelle, 
Occimiano, Bivio Camagna, San Ger- 
mano, Casale. 

I treni viaggiatori sono in numero 
di 11 fra andata e ritorno. La durata 
di ogni corsa e di ore 2,42. 

La linea fu concessa ai signori Bel- 
loli e Bellisomi in data 5 giugno 1880. 
Fu aperta airesercizio Vìi agosto 1880, 
ed è esercitata dalla Società belga. 

Stazioni: Alessandria, Marengo, Ca- 
stel Ceriolo, Lobbi, Pioverà, Grava, 
Sale. 

I treni viaggiatori sono in numero 
di 12 fra andata e ritorno. La durata 
di ogni corsa è di ore 1,40. 

II tronco Alessandria-Spinetta fu 
concesso ai signori Belloli e Bellisomi 
in data 5 giugno 1880, e aperto all'eser- 
cizio r 1 1 agosto 1880. Il tronco Spi- 
netta-Mandrogne fu concesso al Belli- 
somi addi 27 novembre 1881, e aperto 
all'esercizio il 15 maggio 1882. La 
linea è esercitata dalla Società belga. 

Stazioni: Alessandria, Marengo, Spi- 
netta, Bottale, Parodi, Litta, Cascina 
Grossa e Mandrogne. 

I treni viaggiatori sono in numero 
di 14 fra andata e ritorno. 

Nella lunghezza indicata per questa 
linea non vi è compreso il tratto Ales- 
sandria-Marengo comune alla linea 
Alessandria" Sale. La durata di ogni 
corsa è di ore 1,6. 

La linea fu concessa al sig. Adolfo 
Berrier de La Leu e C. in data 11 
marzo 1882. 
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Segue Elenco delle tranvie a vapore Ih esercizio 



d 

■tì 

u 
o 






PROVINCIE 



LINEA 



>5 



INDICAZIONI VARIE 



6 



8 



Alessandria 



Idem 



Asti - S. Da- 
miano-Canale 



Sale-Tortona 



Idem 



Idem 



Casale - Orti 
Vignale 



Kilom. 



•>4 032 



12 — 



10 70 



Novi Ligure- 
Ovada 



23 — 



Stazioni: Asti, Porta Torino, «Tor- 
retta, Viattosto, Valbella, Sessant, Val- 
mairone, Serravalle, Momlarone, Set- 
time, Cinagllo, Chiusano, Cossombreto, 
Montechiaro, Soglio, Rocchette, Cor- 
tanze 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
torno, 8. Durata di ogni corsa, ore 1,32. 
Prezzi: I* ci., L. 1,10; 2^ ci., L. 0,75. 

La linea fu concessa al sig. Adolfo 
Berrier de La Lea e C. 

Stazioni: Asti, Porta Torino, Tor- 
retta, Canova, Bricco Passio, Revignano, 
Vaglierano, Celle-Antignano, Rifraci- 
zone. Rondò, S. Damiano, S. Vincenzo, 
Priocca, Valpone, Aesio, Canale. 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
torno, 8. Durata di ogni corsa, ore 1,58. 
Prezzi: 1* cL, L. 1,45; 2* ci., L. 0,95. 

La linea fu concessa al signor Bel- 
lisomi in data V novembre 1881. Fa 
aperta air esercizio il 14 febbraio 1882. 

Stazioni: Cascina Succina, Cascina 
Viscarda, Cascina Passalacqua, Rondò 
e Tortona. 

I treni viaggiatori sono io numero 
di 8 fra andata e ritorno. La durata di 
ogni corsa è di 45 minuti. Prezzi: 
L. 0,70 per la P ci., L. 0,50 per la 2* ci. 

La linea fu concessa ai signori Bel- 
loli e Bellisomi in data 5 giugno 1880. 
Fu aperta all'esercizio il 9 ottobre 1880, 
ed è esercitata dalla Società belga. 

Stazioni : Casale, San Germano, Bi- 
vio Camagna, Roncaglia, Camagna, Orti 
Vignale. 

I treni viaggiatori sono in numero 
dì 14 fra andata e ritorno. La durata 
di ogni corsa è di ore 1,2. 

La linea fu concessa al signor Luigi 
Della Beffa in dato 12 dicembre 1880. 
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Segue Elenco delle tranvie a vapore in esercizio 



o 

B 
n 
u 

o 



i 



PROVINCIE 



LINEA 



o 



INDICAZIONI VARIE 



12 



Bergamo. 



13 



Brescia . 



Treviglio- Vil- 
la Fornaci 



14 



Idem 



Brescia -Soli- 
cino 



Kilom. 



30 20 



Brescia - Vo- 32 80 
barno 



15 



Idem 



Brescia- Gar- 19 90 
done 



di ogni corsa è di ore 2. Prezzi: 1^ ci., 
L. 1,75; 2* ci., L. ],05. 

La linea (Kilom. 12) venne con- 
cessa al signor Ferdinando Pistorius 
in data 12 luglio 1880. Fu aperta al- 
l' esercizio il 24 luglio 1880. 

(Vedi per altre indicazioni il N. 47). 

La linea fu concessa alla Compa^ 
gnie generale des chemins de fer se- 
condaires in data 9 settembre 1879. 
Fu aperta ali* esercizio il 1° maggio 
1881, ed è esercitata dalla Società 
belga. 

Stazioni : Brescia, Roncadelle, Tor- 
bole, Lograto, Bettolino, Corzano, Pom- 
piano, Orzivecchi, Orzinuovi, Soncino. 

I treni giornalieri sono in numero 
di 8 fra andata e ritorno. La durata 
di ogni corsa è di ore 2,16. Prezzi: 
1* ci., L. 1,80; 2* ci., L. 1,35. 

La linea fu concessa alla Compaq 
gnie generale des chemins de fer se-' 
condaires in data 3 giugno 1881. Fu 
aperta all'esercizio il 21 giugno 1881, 
ed è esercitata dalla Società belga. 

Stazioni: Brescia (stazione), Porta 
Venezia, Sant'Eufemia Entrata, Rez- 
zalo (stazione), Nuvolera Ponte, Par- 
tono, Gavardo, Villanuova, Termini e 
Vobarno. 

I treni giornalieri sono in numero 
di 12. La durata di ogni corsa è di 
ore 2,30. Prezzi: 1* ci., L. 1,80; 2* ci., 
L. 1,35. 

La linea fu concessa alla Compa- 
gnie generale des chemins de fer se^ 
condaires in data 12 agosto 1881. Fu 
aperta all'esercizio il 21 febbraio 1882, 
ed è esercitata dalla Società belga. 

Stazioni: Brescia (stazione), Porta 
Pile, Stoccbetta, Concesio, Pregno, Villa 
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Kilom. 


nano 

I Bono in nomerò 
di 8 fra andata e ritorno. La dorata 
di cerni corna è di ore 1,40. Proraì: 
1- ci., L. 1,30; 2' ci., L. 0,90. 


16 


BresGli. . 


BreBcia-M&n- 

tOTa 


24 80 


La linea fu conc Pro- 
nieaus, in data 20 Fa 
aperta all'eBerc 1882, 
ed è esercitata tram- 
ways a vapore Osti- 

'"% 

San 

nedo CalviBano, Campa- 

tana Gam.). 

U giornalieri è di 
12 fra andata e ritorno. Prexzi: 1» ci., 
L. 4^; 2" ci., L. 2,70. 


1-. 


C»o. . . 


Como-Saron- 
no •Milano 




Per qawta linea, della lunghezsa 
di Kilom. 46, dei quali Kibm. 20 in 
prov. di Como, vedi le indicazioni al 
progressivo N. 37. 


18 


Idem 


Klilano - Sa- 
ronno - Tra- 




Vedi le indicazioni al progreaùvo 
n. 38; la parte di lunghezza in pro- 
vincia di Como figura in quella com- 
presa nella provincia di Milano. 


19 


Idem 


Monza - Bar- 

zan6 


8 3C 


Vedi le indicazioni al progressivo 
n. 44. 


20 


Cnam . 


Bergamo-Tro- 
viglio-Udì 


14 15 


Dal confine cremonese con Bergamo 
fra Agnadello e Ariago, al confine 
cremonese con Milano presso Deverà. 
(Vedi le indicazioni ai numeri 10, Il 
e 47). 
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28 



Firenze . . 



29 



Idem 



30 



Idem 



Firenze- Sesto 



Firenze-Ronte 
a Sìgna 



Firenze-Cam- 
pi-Prato 



Kilom. 



9 65 



13 03 



18 - 



Questa linea si dirama dalla Fi- 
renze-Prato presso il Ponte alle Mosse. 

La trazione meccanica si fa sola- 
mente nelle ore pomeridiane del gio- 
vedì e della domenica. 

Ija linea fu concessa al signor Otlet 
in data 5 ottobre 1880; fu aperta al- 
Tesercizio il 15 agosto 1881, ed è eser- 
citata dalla Société des tramways de 
Florence. 

Il numero dei treni giornalieri fra 
andata e ritorno è di 28. 

La linea fu concessa alla Société 
des tramxoays de Florence nel mese 
di settembre 1880; fu aperta air eser- 
cìzio il 12 marzo 1881, ed è esercitata 
dalla stessa società. 

Parte dalla piazza Cestello in Fi- 
renze e passando per le borgate e ri- 
spettive fermate di Monticelli, Legnaia, 
San Quirico, Ponte a Greve, Casellina, 
Capannaccia, lambisce le mura di La- 
stra a Sìgna, ed arriva a Ponte a 
Signa. 

Il numero dei treni giornalieri fra 
andata e ritorno è di 18. 

La tranvìa da Firenze a Prato e a 
Poggio a Cai ano fu concessa in virtù 
dell'art. 25 della legge 28 agosto 1878, 
n. 5858, con cui il governo fu autoriz- 
zato, per un triennio, ad accordare con 
R. Decreti concessioni di ferrovie a fa- 
vore deir industria privata e di quelle 
Provincie e comuni che avessero prov- 
veduto alle spese occorrenti senza ag- 
gravio del pubblico Tesoro, sempre sotto 
l'osservanza delle condizioni generali 
stabilite dalla legge organica sulle opere 
pubbliche, per la durata non maggiore 
di anni novanta. 

Concessa in orìgine per essere eser- 
citata a cavalli, questa tranvia viene 
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31 



Firenze . 



32 Forlì. . 



33 



Firenze-Broz- 
zi- Poggio a 
Calano 

Forli-Meldola 



oenova . 



34 



Genova-Pegli 



41 



Idem 



I Genova -Boi- 
zanetto 



Kilom. 



17 — 



12 — 



11 OH 



9 90 



attivata con maccliina a vapore in di- 
pendenza di speciale autorizzazione. 

La linea partendo dalla Piazza di 
S. Maria Novella in Firenze, esce dalla 
cìnta daziaria per la barriera del Ponte 
alle Mosse, e percorrendo la strada 
provinciale pistoiese giunge alla bor- 
gata di Peretola, dove si biforca a de- 
stra per Campi, Capalle, Mezzana e 
Prato, e a sinistra per Brezzi, S. Dod- 
nino e Poggio a Calano. 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
torno, 16. Durata di ogni corsa, ore 
1,40. Prezzi: 1* ci, L. 1,10; 2* ci, 
L. 0,80. 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
torno, 16. Durata di ogni corsa, ore 1,40, 
Prezzi: L. 0,70. 

La linea fu concessa al signor Bru- 
saporcl in data 26 settembre 1881 ; fu 
aperta airesercizlo il 20 novembre 1881, 
ed è esercitata dallo stesso Brusa- 
porci. 

Stazioni: Ferii, Ronco, Carpena, 
Montale, Magliano e Meldola. 

Il numero dei treni giornalieri fra 
andata e ritorno è di 8. Prezzo : L. 1,50 
per ogni corsa che dura 45 minuti. 

Stazioni: Genova (Piazza Nunziata), 
Doria, Tunnel (Est), Sampierdarena, 
Cornigliano, Sestri, Multedo e Pegll. 
^ Dalle 6,30 ant. alle 9,50 pom., le 
partenze del treni dall'uno all'altro 
estremo della linea hanno luogo o^i 
10 minuti, e ogni 20 minuti a conun- 
clare dalie 9,50 di sera. 

Servizio straordinario di notte con 
tariffa doppia della ordinarla, la quale 
è di L. 0,55. 

Stazioni : Genova (Piazza Nunziata)', 
Doria, Tunnel (Est), Sampierdarena, 
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Kilom, 


Rivarolo Inferiore (Certosa), Rivarolo 

) dei 
treni dall'uno e dall tro estremo della 
linea hanno luogo ogni 14 minati. 
Preiso: L. 0,55. 


35 


Lucca . . 


Lucca -Ponte 
a Moriano 


7 80 


La linea fu concessa al sig. Ema- 
nuele Baleatreri addi 5 marzo 1883; 
fu aperta all'esercizio il 10 settem- 
bre 1883, ed è esercitata dallo stesso 


















Balestreri. 










Stazioni: Lucca, S. Pietro a Vico, 










Ponte a Moriano. 










Treni -a andata e ri- 










tomo, 12. minuti 










30. Prezii: per tutta la linea, 1" ci.. 










L. 0,60; 2" ci-, L. 0,25; da Lucca e 










da Ponte a Moriano a S. Pietro a Vico, 










l"- ci., L. 0,35; 2* ci., L. 0,15. 


36 


Mantova. . 


Mantova-Con- 
fine (Monte- 
chiari) - 


1 72 


La Unea fu concessa alla Société 
anonyme d'sntreprisegénéraU dea tra- 








vatix des Bruxelles in rJK'S 










bre 1881; fu aperta 'M 










12, ed è esercitata dalla 










èia della 










'Ì9im- Confine 




















Castiglione per proseguire poi fino a 










Mantova. 










dei ttónl giornalieri di 






• 




andaU e ritorno 6 di 8. 


37 


Milano . . 


MilanfrSaron- 
no-Como (La- 
go) 


46- 


La linea fa concessa alla Società 
MifM^a «more Como- 
e FiMo-S. Pietro Mar- 








agosto ISSO; fo aperta 










1, ed è eaerci- 










Bovisa, Novale, 










Bollate, ^1_ Caronno (Case. 










Pert), Saronno, Rovello, Rovellaaca 










Manera, Lomaiio, Caslino, Cadorago, 
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41 



42 



43 



4 



Milano . . 



Idem 



Idem 



Kilom. 



Cascina Gob- 
ba- Vimercate 



Milano - Gor- 
gonzola-Villa 
Foraaci-Tre- 
viglio - Cara- 
vaggio 

Brugherio - 
Monza 



15 50 



39 — 



3 67 



1879; fa aperta alFesercizio V8 gingno 
1878, ed è esercitata dalla stessa So- 
cietà. 

La linea parte da Milano (Daz. P. V.) 
e giunge a Vaprio passando per Molino 
Novo, Crescenzago, Cascina Gobba, Vi- 
modrone, Cernusco, Cascina Pecchi, 
Gorgonzola, Villa Fornaci e Bettola. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritorno è di 14. La 
durata di ogni corsa è di ore 1,54. 
Prezzi: 1*^ ci., L. 1,50; 2* ci., L. 0,90. 

La linea fu concessa alla Società 
anonima del Tramway Milano-Gor- 
gonzola-Vaprio in data 3 agosto 1880; 
fu aperta airesereizio il 1^ luglio 1880, 
ed è esercitata dalla stessa Società. 

Questa linea si distacca dalla Mi- 
lano -Vaprio nella località Cascina 
Gobba tra le stazioni di Crescenzago 
e Vimodrone ; passa per Colonna, Bru- 
gherio, San Damiano e Concorezzo, e 
giunge a Vimercate. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritomo è di 10. 
Durata di ogni corsa, ore 1,29. Prezzi: 
1* ci., L. 1,50; 2* ci., L. 0,90. 

Le stazioni sono quelle indicate 
nella colonna « Linea. » 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
torno, 18. Durata della corsa, ore 2,48. 
Prezzi: 1* ci., L. 2,85; 2» ci., L. 1,75. 

La linea fa concessa alla Società 
anonima del Tramway Milano-Gorgon- 
zola- Vaprio in data 22 giugno 1881, 
fa aperta ali^esercizio il 22 giugno 1881, 
ed è esercitata dalla stessa Società. 

Questa linea non ha stazioni inter- 
medie e solo una fermata a San Don- 
nino. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritorno è di 16. 
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44 



Milano 



Milano-Mon- 
za-Barzanò 



Kilom. 
19 36 



45 



Idem 



Milano-Mele- 
gnano-Lodi 



30 — 



46 



Idem 



I Milano- San- 
t'Angelo Lo- 
digiano 



30 - 



La linea fu concessa alla Società 
anonima della tranvia a vapore Monza- 
Bar zanò in data 24 dicembre 1879. 

I vari tronchi di cui si compone 
furono aperti air esercizio in diverse 
epoche, dal 5 ottobre 1877 al 26 mag- 
gio 1880. 

La linea parte da Milano (Ferr.) 
ed arriva a Barzanò passando per Monza 
(Staz), Lasanta, Villa San Fiorano, 
Arcole, Peregallo, Lesmo, Campo Fio- 
renzo, Casate Nuovo, Monticello, Tor- 
revilla. 

II numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritorno è di 12. 
Durata di ogni corsa, ore 2,3. Prezzi: 
1* ci., L. 2,00 ; 2* ci., L. 1,20. 

La linea fu concessa al signor Pi- 
storius in data 13 ottobre 1880; fu 
aperta air esercizio il 15 dello stesso 
mese, ed è esercitata dalla Società 
anonima delle tranvie interprovinciali 
di Milano, Bergamo, Cremona, con sede 
a Bruxelles. 

La linea daMilano (Daz.P, V.) giunge 
a Lodi (P. Palestre) passando per Gam- 
balorda, Rogoredo, San Donato, San 
Giuliano, Melegnano, Villa Bissone, 
Tavazzano, San Grato. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritorno è di 16. 
La durata di ogni corsa è di ore 1,50. 
Prezzi: 1* ci., L. 2,00; 2«^ ci., L. 1,20. 

La linea fu concessa al signor Pisto* 
rius in data 8 agosto 1881 ; fa aperta 
all'esercizio il 29 giugno 1881, ed è 
esercitata dalla stessa Società che eser- 
cita la tranvia MiLano-Melegnano-Lodi. 

Stazioni : Milano (Daz. P. V.), Me- 
legnano, Riozzo, Cerro al Lambro, Gaz- 
zera, Mairano, Salerano e Casaletto, 
Osteria Cusanina e S. Angelo Lodigiano. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
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Kiiom. 


giatori h di 14 fra andata e ritomo. 
La durata di ogni corsa, ora 1 ,59. Prezzi : 
1» ci., L. 2,00; 2' ci., L. 1^. 


47 


Milano . 


MilBDO-Villa 
Fornaci-Tré - 
vigIio-Be^g!l- 


55 - 


Stazioni r Milano (Daz. P. V.J, Villa 
Fornaci, Inzago, CasBatio, Cascina Poidì 
Pezzoti, Treviglio, Caetel Rezzoue, Ar- 
ceoe. Verdetto, Stezzano, Colognola e 
Bergamo. 

Treni Giornalieri, fra andata e ri- 
torno, 16 Du:'ata di ogni corea ore 3,48. 
Prezzi: 1" ci., L. 3,75; 2" ci., L. 2,25. 










48 


Idem 


Lodi-SanfAn- 

gelo 


13 - 


La linea fa conceesa alla Tram- 
viays and general works company li- 
mited di Londra in data 29 aprile 1881, 
fa aperta all'esercizio il 1° maggio 
1881. 

Stazioni : Lodi, Muzza, Case nuove. 


















dei treni viag- 

smo è di 8. La 

durata di ogni corea è di 4T minuti. 

Prezzi: 1» ci. L. 0,75; Z'- ci.. L. 0.45. 


4& 


Idom 


MUano-Bina- 
aco-PavÌEt 


33 - 


La linea fu concessa alla Sociélé 
des tramways et econo- 
miquei de la Wm 
maggio 1880. 
fu aperto all'eflerciiio 
ed il tronco Binasco- Favi ì ago- 
sto 1880. 

.od.. 








1 








mo°. 

ton. 










"II titreniviag- 
giatoi è di 12. La 
darata di ogni corea è di ore 2,10. 
Prom 1 1' ol, L. 2,50 ! 2» ol., L. 1.50 



- Partt Vili- 
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53 



54 



55 



56 



NapoH . . 



Novara 



Idem 



Idem 



Napoli - Giu- 
gliano 



Novara- Vige- 
vano 



Vercelli-Tri- 
ne 



Vercelli-Gat- 
tinara-Aranco 



Kilom. 



12 49 



23 05 



18 



48 — 



ci, L. 0,75 ; 2* cL, L. 0,50 ; 3* ci., 
L. 0,25. 

Stazioni: Napoli, Deposito, Capodi- 
cliino, Secondigliano, Quadrivio di Ar- 
zano, Melito, Biforcazione Giugliano, 
e Giugliano. 

Treni giornalieri fra andata e ri- 
torno, 32. Durata di ogni corsa, mi- 
nuti 49. Prezzi : 1* ci., L. 0,60; 2^ ci., 
L. 0,45; 3* ci., L. 0,30. 

La linea fu concessa al signor 
Charpillon in data 23 giugno 1880; fu 
aperta all'esercizio il 22 giugno 1881, 
ed è esercitata dalla Société des che- 
mins de fer économiques lombards. 

Per la parte che la linea traversa 
in provincia di Novara ha le seguenti 
stazioni: 'Novara, Pemate, Gsdliate, Ro- 
mentino, Trecate e Cecano. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori è di 12 fra andata e ritorno. 

La linea fu concessa alla Ditta Tay 
e C° in data 6 settembre 1877; fu 
aperta airesercizio il 12 agosto 1878, 
ed è esercitata dalla Società anonima 
delle tranvie Vercellesi. 

Stazioni: Vercelli, Larizzate, De- 
sana, Costanzana, Tricerro e Trino. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori è di 6 fra andata e ritorno. Du- 
rata di ogni corsa, ore 1,5. Prezzi: 1^ 
ci., L. 1,30 ; 2* ci., L. 0,90. 

La linea fu concessa alla Ditta 
Tay e C® in data 6 settembre 1877 e 
27 marzo 1880; il tronco Vercelli-Gat- 
tinara fu aperto airesercizio il 20 feb- 
braio 1879, e il tronco Gattinara- 
Aranca il 27 marzo 1880. 

La linea parte da Vercelli e giunge 
ad Aranco passando per Caresanablot, 
Quinto, Oldenico, Albano, Greggio, Ar- 
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58 



Kilom. 



Novara 



Biella-Cossato 



10 — 



Idem 



59 



Idem 



Ivrea-Santh»à 



14 80 



Novara - Ce- 



60 



Idem 



rano 



Novara-Bian- 
drate 



19 — 



11 80 



boro, Chislarengo, Lenta, Gattinara, 
Romagnano, Vintebbio, Piane, Serra- 
valle, Bornate e Rondò. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori è di 7 fra andata e ritorno. Du- 
rata di ogni corsa, ore 3. Prezzi: 1* ci., 
L. 3,40 ; 2* ci., L. 2,40. 

La linea fu concessa alla Società 
generale delle strade ferrate economiche 
di Bruxelles in data II maggio 1880. 

Stazioni : Chiavazza, S. Quirico, Vi- 
gliano, Valdengo, Corretto e Cessato. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritorno è di 8, più 
altri 4 nei giorni festivi. La durata di 
ogni corsa è di minuti 41. Prezzi: 
1* ci., L. 0,75; 2* ci., L. 0,50. 

La linea fu concessa alla Società 
generale delle strade ferrate economi- 
che di Bruxelles in data 10 luglio 1882, 
fu aperta air esercizio il 29 luglio 
1882, ed è esercitata dalla stessa So- 
cietà. 

Stazioni: Ivrea, Cascinette, Bollengo, 
Palazzo, Piverone, Anzasco, Viverone, 
Roppolo, Cavaglià, La Mandria e San- 
thià. 

11 numero giornaliero dei treni viag- 
giatori è di 8 fra andata e ritorno. La 
durata di ogni corsa è di ore 2,11. 
Prezzi: 1* ci, L. 2,10; 2* ci, L. 1,50. 

Stazioni : Novara (P. T.), Id. (Staz. 
ferr.), Pomate, Galliate, Romentino, 
Trecate, Cerano. 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
torno, 10. Durata di ogni corsa, ore 1,26. 
Prezzi: P ci., L. 1,25; 2* cL, L. 0,75. 

Stazioni : Novara (P. T.), Strada 
per Torre, S. Pietro, Strada per Zotico, 
Biandrate. 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
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61 



Pavia 



G2 



Idem 



G3 



Piacenza 



64 



Idem 



Pavia - Bina- 
sco-Milano 



Voghera-S tra- 
ci ella 



Piacenza-Bor- 
gonure (Bet- 
tola) 



Piacenza- Cre- 
mona 



Kilom. 



15 15 



25 — 



36 — 



29 79 



torno, 8. Darata di ogni corsa, mi- 
nuti 46. Prezzi : P ci , L. 1,00 ; 2* ci., 
L. 0,60. 

Nel tratto in provincia di Pavia le 
stazioni sono 2, Pavia e Torre del 
Mangano. 

Per altre indicazioni vedi il n° 49. 

Stazioni : Voghera , Campoferro , 
Montebello, Casteggio, Fumo, Santa 
Giuletta, Redavalle, Broni, Stradella. 

Treni giornalieri, fra andata e ri- 
forno, 12. Darata di ogni corsa, ore 1,46. 
Prezzi: P ci., L. 2,00; 2* ci., L. 1,20. 

La linea fa concessa al signor Ma- 
kenzie in data 4 settembre 1880, e 
fa aperta airesercizio il 16 maggio 1881. 

Parte da Piacenza (3t., B. S. L., e 
B. S. R.) e giunge a Borgonure (Bet- 
tola) passando per Galleana, Torricelle, 
S. Bonico, Ganga e Turro, Podenzano, 
Grazzano, Vigolzone, Villo, Albarola, 
Ponte deirOgiio, Riva, Molino Croce, 
Biana, Recesio, e Spongiola. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori è di 8 fra andata e ritorno. Du- 
rata di ogni corsa, ore 2,39. Prezzi: 
1* ci., L. 3,00 ; 2* ci., L. 2,00. 

La linea fu concessa al signor 
Makenzie in data 4 settembre 1880, e 
fu aperta air esercizio il 20 febbraio 
1882. 

Stazioni: Piacenza (Staz.), Molini 
S. Lazzaro, Cimitero, Le Mese, Croce 
Grossa, Roncaglia, Roncarolo, Caorso, 
San Nazzaro, Monticelli, Cripto, Castel- 
vetro, Croce Santo Spirito, Mezzano 
Chitantolo e Cremona P. R. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori è di 8 fra andata e ritorno. La 
durata di ogni corsa è di ore 2,10. 
Prezzi: P ci, L. 2,75; 2* ci., L. 2,00. 
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Segue Elenco delle tranvie a vapore in esercizio 



s 
o 



9 



PROVINCIE 



LINEA 



< 

N 

se 
o 
?; 

P 



INDICAZIONI VARIE 



68 



Torino . . 



Torino - Gas- 
sino 



69 



Idem 



70 



71 



Idem 



Idem 



72 



Idem 



Kilom. 



15 12 



Pinerolo-Pe- 
rosa 



Torino-Leyni 



Torino-Stupi- 
nigi-Vinovo 



16 90 



13 — 



14 57 



Torino-Teso- 2 80 
riera 



Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori è di 42 fra andata e ritorno. La 
durata di ogni corsa è di ore 1,50. 

La linea fu concessa al signor Be- 
ckers in data 1 1 aprile 1880 e fu aperta 
airesercizio il 30 novembre 1880. 

Stazioni: Torino (Piazza Castello) 
Barriera di Casale, Madonna del Pilone, 
Ponte di Barra, San Mauro, Sumbuy, 
Castiglione e Gassino. 

Il numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritorno è di 22. La 
durata di ogni corsa è di ore 1,11. 

La linea fu concessa al sig. ing. Giu- 
seppe Giuliano addi 2 luglio 1881. 

Stazioni: Pinerolo, Abbadia Ria- 
glietto, Ponte S. Martino, Porte S. Ger- 
mano, Villar, Dubbione, Pinassa, Po- 
rosa. 

Treni giornalieri fra andata e ri tomo, 
10. Durata di ogni corsa, ore 1 ,30. Prezzi : 
1* ci., L. 1,20,' 2* ci., L. 0,85. 

La linea fu concessa al sig. ing. Am- 
brogio Perniccioli addi 3 gennaio 1883. 



La linea fu concessa al signor Ber- 
rier de La Leu addi 26 maggio 1882. 
.Stazioni: Torino (V. S.), Barriera, 
La Generala, Mirafiori, Borgaretto, Stu- 
pinigi, Le Torrette, Tetti Grolla e Vi- 
novo. 

Treni giornalieri fra andata e ri- 
torno, 12. Durata di ogni corsa, ore 1,3. 
Prezzi : 1* ci., L. 0,90; 2* ci., L. 0,60. 

La linea fu concessa alla Ditta 
Eredi Colli in data 11 marzo 1879; 
fu aperta air esercizio il 1^ settembre 
1879, ed è esercitata dalla stessa ditta. 

La linea da Tonno giunge a Teso- 
riera percorrendo lo stradale di Rivoli. 
Alcune delle corse in partenza da To- 
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PROVINCIE 



LINEA 
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o 

p 



INDICAZIONI VARIE 



73 



Torino 



Kilom. 



Torino-Orbas- 
sano-Qiaveno 
e Orbassano - 
Piosaasco 



74 



Idem 



Pinerolo- Ca- 
vour -Saluzzo 



37 78 



Z9 - 



rino proseguono fìuo a Rivoli ; e alcune 
di quelle in partenza dalla Tesoriera 
hanno origine da Rivoli, fermandosi 
nelle località seguenti: Basse di Dora, 
Grangiola, Cotonificio, Cascine Vica. 

II numero giornaliero dei treni viag- 
giatori fra andata e ritorno è di 26, 
più 10 nei giorni festivi. 

La linea fu concessa al signor Corti 
Giovanni in data 10 agosto 1881; fu- 
rono aperti alFesercizìo due tratti, uno 
il 6 luglio 1881 e l'altro il 22 apri- 
le 1882. 

Parte da Via Sacchi si dirige alla 
barriera d' Orbassano, attraversa Bei- 
nasco ed Orbassano ove si biforca per 
dirigersi da una parte a Giaveno e dal- 
l'altra a Piossasco. 

Stazioni della Torino-Orbassano Gia- 
veno: Torino (Via Sacchi e Staz.), Bar- 
riera, Gerbido, Tre Tetti, Fornaci, Bei- 
nasco, Strada di Nane, Orbassano, 
Prabeinasca, Bruiero, Sangano, Trana 
e Giaveno. 

Stazioni della Orbassano-Piossasco : 
Orbassano, Strada Vinovo-Carign., Ga- 
rola e Piossasco. 

Il numero dei treni giornalieri sul- 
Tuna e Taltra linea fra andata e ri- 
torno è di 10, più 4 nei giorni festivi. 
La durata di ogni corsa sulla linea 
Torino-Giaveno è di ore 2,19 e di mi- 
nuti 30 sulla Orbassano-Piossasco. Prezzi 
sulla 1* linea: 1* ci., L. 2,00; 2* ci., 
L. 1,25 ; sulla 2^^ linea, 1* ci., L 0,45; 
2^ ci., L. 0,25. 

Stazioni: Pinerolo, Strada Torre 
Pollice, Chiasonetto, Osasco, S. Mar- 
tino Garzigl., Garzigliano, Campigliene, 
Babano, Mombello, Cavour, Cascina 
Ribotta, Via di Barge, Stafiarda, Via 
di Cardi, Via dei Romani, Via della 
Croce, Saluzzo, (P. D., St. C). 
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INDICAZIONI VARIE 



Torino- Cari- 

e Carignano- 

C&rmagQola 



Verona-Soave 
-San Bonifa- 
cio - Lonigo - 
Cologna 



Il nnmoro dei treni giornalieri 
di 12 fra andata e ritorno. La durata 
di ogni corsa h di oro 2.22. Prezzi: 
1" ci., L. 2,00; 2» ci., L. 1,40. 

Stazioni della Torino -Carignano- 



Borgo Salvaaìo e Cu-maitnola. 

1 treni in namero 

dì 16 fra 
l'altra 
sulla 1 
2.12. 



BuUa Z^, ore 
i.iB. l''cl„L.3,90; 

2^ ol, L. 2,25. Sulla 2% 1 " ci., L. 0,80 ; 
2» ci-, L. 0,35. 

Stazioni: Verona, S. Michele, Gam- 
iiagnetta, S. Martino, Fraeanzana, Vago, 
Caldiero B., Tregnago, S. Vittore, Soave, 



■naiieri, fra 
è di 20. Durata < 
3,53. Prezzi: 1' ci 



Questa linea si dirama dalla trar 
Verona-Soave-S. 
logna. 

Stazioni: Caldiero, CologQola, Illaai, 



Prezzi: l' ci., U 1,50; 2^ ol, L. 1,2 



218 



Segue Elenco delle tranvie a vapore in esercizio 



o 

*• 
• 

a 

d 


PROVINCIE 


LINEA 


LUNGHEZZA 


INDICAZIONI VARIE 








Kilom. 




78 


Verona . . 


Cologna - Lo- 
nigo - Lonigo 
Stazione A. I. 


13 58 


Questa tranvia fa un servizio di- 
stinto da quello del tronco Cologna- 
Lonigo della linea Verona- Soave -S. 


• 














Bonifacio-Lonigo-Cologna. 










Stazioni : Cologna, Zimella, Bagnolo, 










Rotonda, Lonigo (Città), Id. (St. S. G.;, 










Id. (St A. L). 










Treni giornalieri, fra andata e ri- 










torno, 12. Durata di ogni corsa, ore 1,1. 










Prezzi: 1* ci., L. 0,95; 2* ci., L. 0,65. 


79 


Vicenza . . 


Vicenza-Val- 
dagno - Arzi- 
gnano 


18 - 


La linea venne concessa alla Pro- 
vince of Vicenza steam Tramway 
componi/ limited di Londra in data 
18 aprile 1879 ; fu aperta airesercizio 
il 2 agosto 1880, ed è esercitata dalla 










stessa Società. 

Stazioni: Vicenza, Ponte Alto, Olmo, 
Tavernelle, Montecchio, San Vitale,^ 
Tezze (La Ghisa), Trissino(Colombara)/ 
Castel Gomberto (Palaz.), Cereda (Me- 
lonara), Comedo, Ponte Spagnago, Val- 


















dagno, S. Vitale, Guà e Arzignano. 










I treni giornalieri sono in numero 










di 14 fra andata e ritomo. Durata di 










ogni corsa, ore 1,14. Prezzi: 1* ci.. 






vie a vanore in 




L. 1,40 ; 2* ci., L. 0,70. 


Totale delle tran 




esercizio . . 


. . ; . K. 


1.660.775 
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allegato XV 



Prospetto degli infortuni verificatisi sulle tranvie 
a tutto II 30 giugno 1881 



NATURA 



DEGLI INFORTUNI 



NUMERO 



CONSEGUENZE 



MORTI 



Agenti 

di 
servizio 



Viaggiatofi 

ed 
estranei 



FERITI 



Agenti 

di 
servizio 



Viaggiatori 

ed 
estranei 



Atti 



( 



Cadute dai 
treni . . 



d'imprudenza 1 ^ 

r Cause di- 



l 



verse . 



Cadute dai treni per cause 
dipendenti dal servizio. 

Urti di treni 

Forviamenti di treni o 
veicoli 

Suicidi tentati o compiuti. 

Investimento di persone, 
veicoli, animali od altro. 



Totale. . . 



70 


9 




17 


28 


» 




13 


2 


» 




1 


13 


>> 




1 


36 


5 




2 


13 


» 




13 


117 


1 




40 


279 


15 




87 


sivo. . . 


1( 


32 





8 



» 



» 



6 



» 



17 



36 

13 

1 
5 



45 



100 



117 



Allegato XVI 



DEL CONTRATTO DI TRASPORTO 
SECONDO IL CODICE DI COMMERCIO 



I. Relazione alla Camera del Deputati. Il bisogno di una so- 
stanziale riforma delle disposizioni del Codice attuale intorno ai trasporti terrestri 
è vivamente sentito, e fu più volte manifestato dalle rappresentanze commerciali. 

Le disposizioni vigenti non corrispondono ai nuovi tempi ed ai nuovi progressi: 
esse furono tolte dal Codice francese compilato prima della profonda e radicale 
trasformazione che la posteriore scoperta delle ferrovie ha fatto subire air indu- 
stria dei trasporti.. 

Nell'attuale progetto fu scritto un titolo apposito sul contratto di trasporto^ 
il quale contiene tutte quelle disposizioni che la pratica ha dimostrato necessarie, 
specialmente per ciò che riguarda V ordine da seguirsi nella spedizione delle 
merci, la responsabilità del vettore per i fatti dei suoi dipendenti, di tutti i vet- 
tori successivi e di ogni altra persona cui egli affidi T esecuzione del trasporto; 
la responsabilità del vettore in caso di perdita o di avaria della merce, e in caso 
di ritardo nella esecuzione del trasporto, e la responsabilità dei diversi vettori 
che hanno concorso, in continuazione l'uno dell' altro, al trasporto di una mede- 
sima determinata merce. 

Se le disposizioni del Codice vigente sono insufficienti per regolare i trasporti 
in genere, tanto più lo sono per i trasporti ferroviari. 

Le ferrovie posero ogni studio per limitare più che fosse possibile la loro re- 
sponsabilità col mezzo dei loro regolamenti approvati dall' autorità amministrativa. 
Ma l'efficacia di tali regolamenti fa impugnata, perchè se non può dirsi che a 
favore delle ferrovie siavi monopolio di diritto, v' è certamente monopolio di fatto. 

Nell'attuale progetto secondando i voti ripetutamente espressi dalle Camere 
di commercio, e seguendo l'esempio di legislazioni straniere, si dichiara espres- 
samente a quali disposizioni le ferrovie non possono derogare neppure coi loro 
regolamenti. 

II. Relazione al Re. — Il contratto di trasporto, intorno al quale il 
Codice ora vigente dettò disposizioni non soltanto incomplete, ma poco logiche e 
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poco chiare, è regolato oel novello Codice coir ampiezza che si addice air impor- 
tanza oggi acquistata da questo contratto pei nuovi e maravigliosi mezzi di co- 
municazione che intieramente ne modificarono le condizioni. 

Fra questi mezzi, le strade ferrate tengono una posizione cosi eccezionale che 
richiede specialissime determinazioni. 

Ed a questo proposito un quesito assai importante, in tatti i luoghi in cui si 
svolse io vaste reti questo poderoso mezzo di trasporto, si presentò al legislatore, 
e nel silenzio del legislatore alla giurisprudenza: si chiese, cioè, se le amministra- 
zioni di strade ferrate potessero coi loro regolamenti derogare alle condizioni ordi- 
narie di responsabilità stabilite dalla legge. 

Anche presso di noi, tacendo la legge, la questione sorse innanzi air autorità 
giudiziaria e discrepanti furono le decisioni dei tribunali. 

Il nuovo Codice pertanto, sulla traccia delle piii cospicue legislazioni commer- 
ciali estere, dovea sciogliere la questione, e la sciolse niegando efficacia alle 
stipulazioni dei regolamenti che escludano o limitino nei trasporti per strada fer- 
rata le responsabilità determinate dal Codice stesso. Il monopolio che le strade fer- 
rate, alle quali con altri veicoli non si può far concorrenza, esercitano di fatto, 
fa si che le condizioni scritte nei loro regolamenti non siano effetto dell' accordo 
della volontà delle due parti, ma, dettate dall'una di esse, debbano venire, senza 
discussione e senza vero e proprio consenso, subite dall'altra. Perciò, colla ragione 
che lo informa vien meno e cessa d' essere applicabile a questa materia il precetto 
giuridico secondo il quale, legge fra le parti, il contratto vince la legge. 

Ma contro questa rigidezza di responsabilità sorsero vive opposizioni in Parla- 
mento, principalmente perchè la gravezza delle responsabilità fu considerata un 
ostacolo alla tenuità dei prezzi di trasporto che è supremo beneficio per il com- 
mercio; una assoluta esclusione delle tariffe ridotte di cui è sempre più sentito il 
bisogno e nelle quali alla diminuzione del prezzo è correlativa inseparabilmente la 
diminuzione degli oneri. 

Le preaccennate obbiezioni e V esempio che ci viene porto dal disegno di con- 
venzione internazionale compilato a Berna dai rappresentanti dei principali Stati 
d' Europa, mi fecero assumere in Parlamento V impegno di esaminare accuratamente 
se qualche temperamento alle disposizioni del nuovo Codice si potesse accogliere 
aUo scopo di coordinare le disposizioni medesime alle leggi speciali vigenti nello 
Stato ed agli istituti che alcune di esse sono chiamate a disciplinare. 

Dalla Sottocommissione che avea apparecchiato il primo lavoro di revisione si 
era proposto di ammettere che tutti i vettori e quindi anche gli amministratori di 
strade ferrate potessero sempre determinare anticipatamente, sotto specie di con- 
venzione, l'importo deir indennità da corrispondersi in caso di ritardo e in caso 
di perdita od avaria. 

Ma alla Commissione non parve accettabile tale illimitata proposta. E invero 
essa dipartivasi troppo dalle norme pensatamente volute dal legislatore non solo, ma 
riusciva un mezzo che eccedeva lo scopo al quale mirava si. Imperocché, mentre le 
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facoltà che si chiedevano per le strade ferrate dichiara vansi utili e necessarie affinchè 
alla diminuzione di responsabilità potesse corrispondere la diminuzione del prezzo 
e non fossero rese impossibili le tariffe ridotte, colle proposte modificazioni le 
responsabilità ordinarie si sarebbero potate escludere o limitare anche colle tariffe 
ordinarie; e, cosi, senza che alla limitazione delle responsabilità stesse corrispondesse 
una qualsiasi diminuzione di prezzo. 

Pertanto credetti io pure non si potesse giungere nella revisione del Codice 
a mutamento cosi radicale ed eccedente lo stesso fine che s'ebbe in mira. Ma 
reputai fosse giusto, e stesse pienamente nei confini delF accettato incarico di coor- 
dinamento, lo stabilire neir articolo 416 che anche le amministrazioni di strade 
ferrate possano limitare le ordinarie responsabilità, a condizione però, che a tale 
limitazione corrisponda una diminuzione delF ordinario prezzo di trasporto, offerta 
con tariffa speciale. 

Mediante questa clausola, la disposizione dell' articolo 416 si coordina alle norme 
fondamentali della legge organica sulle opere pubbliche, la quale ammettendo espres- 
samente tariffe ridotte e speciali non deve trovare contrasto in altre disposizioni 
di legge, le quali escludano indirettamente la possibilità di fatto delle tariffe mede- 
sime Si coordina alle esigenze inerenti alla natura speciale dei trasporti per strada 
ferrata, ed alla necessità delle grandi concorrenze le quali non devono essere pre- 
cluse alle nostre reti di ferro; poiché per tal modo si ottiene che i precetti giu- 
ridici sul contratto di trasporto si adattino allo svolgimento di questa gigantesca 
industria ferroviaria, di questo maraviglioso istituto che divenne nuova e potente 
leva di tutte le forze sociali delle nazioni. Si coordina alla precedente disposizione 
dell'articolo 401 che essa pure ammette derogazioni contrattuali al diritto comune 
nel caso di trasporti fatti in modo speciale. Si coordina inoltre, per argomento di 
equa correlazione, all'altra disposizione dell'articolo 414, che consente, nel caso di 
clausola penale, o di quella che nel linguaggio tecnico chiamasi dichiarazione 
(V interesse alla riconsegnay una derogazione alla responsabilità normale, coU'aumento 
della tariffa rendendosi più considerevole l'indennità. 

Infide la predetta clausola scritta nell'articolo 416 evita ogni dissonanza col 
diritto comune, coi concetti che condussero a regolare questa stessa materia. Impe- 
rocché, se il divieto di escludere o limitare le normali responsabilità derivò, come 
si disse, dal bisogno d'impedire che dalle amministrazioni delle strade ferrate si 
impongano condizioni che non nascano dalla libera volontà d'ambedue le parti, ne 
consegue, che quando vi hanno due tariff#con responsabilità diversa, se il mittente 
preferisce di eseguire il trasporto con quella che limita la responsabilità, in tal caso 
il libero consenso può, come in ogni altro contratto, «terogare alla legge. Chi ai 
vale delle strade ferrate potrà vedere, in seguito all' offerta speciale che deve con- 
trapporsi alle condizioni delle ordinarie tariffe secondo la formula dell'articolo 416, 
se gli convenga attenersi alle tariffe ordinarie da cui é inseparabile l'ordinaria 
responsabilità, o rinunciare alla medesima in vista di altri vantaggi, e fra l'ima 
e l'altra condizione economica e giuridica avrà facoltà di optare. 
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In questa materia del contratto di trasporto un'altra disposizione diede argo- 
mento ad obbiezioni in Parlamento, quelle cioè, in forza della quale Fazione contilo 
il vettore per la perdita od avaria non riconoscibile al momento della riconségna 
sussiste, per breve tempo, anche ricevuti gli oggetti e pagato il porto. 

Ma questa disposizione è in massima cosi normale, cosi conforme ai principii 
generali di diritto che ometterla non sarebbe stato razionalmente possibile, sicché 
si fini a chiedere soltanto che venisse modificata, facendola maggiormente corri- 
spondere a quella somigliante che venne inserita nel citato progetto di conven- 
zione internazionale compilato a Berna; ed il Governo assunse Timpegno di esami- 
nare comparativamente le due formule afiine di scegliere quella fra esse che stimasse 
preferibile. 

In seguito a tale esame il Governo credette che giovasse attenersi al termine 
di sette giorni stabilito nel progetto di Berna, anziché a quello di dieci che erasi 
prima fissato nel Codice, dappoiché per si lieve differenza nel termine stesso non 
parve conveniente, in tanto scambio di prodotti fra nazione e nazione, lasciare diffor- 
mità di termini facilmente inavvertita appunto perchè si lieve. 

Parimenti si accolse la formula della divisata convenzione rispetto alle condi- 
zioni concernenti la prova del danno. 

Ma invece non parve convenisse aggiungere all'articolo del Codice nostro quell'in- 
ciso della convenzione medesima, col quale si dice estinta l'azione contro il vettore 
quando la ricognizione dello stato delle cose viene ad esso offerta ed è possibile 
air atto della consegna. Infitti attribuendo al vettore il diritto di esigere tale rico- 
gnizione ogni qualvolta per farla siavi una mera possibilità assoluta la quale non 
manca mai, la regola stabilita in questa disposizione sarebbe onninamente annul- 
lata. E quando si tratti di ricognizione offerta dal vettore la quale riesoa facile 
B proiita, è superfluo l'aggiungere parole che sanciscano un diritto in tal caso 
incontrovertibile, come lo é reciprocamente per il destinatario secondo T arti- 
colo 409. 

Sembrò pure superfluo l'aggiungere in fine di quest'art. 415 essere sempre 
salva l'azione in caso di dolo, dappoiché è principio troppo superiore ad ogni 
controversia che in ogni disposizione il dolo intendesi sempre eccettuato, nessun 
patto potendo far si che cessi la responsabilità dipendente dal dolo. Se cosi non 
fosse, quell'avvertenza a maggior ragione si sarebbe dovuta aggiungere in fine 
del successivo articolo 416 ed in altri non pochi, sicché era conveniente cancel- 
larla, affinché nemmeno l'apparenza vi fosse che la medesima potesse avere esclu- 
siva applicazione all'art. 415. • 
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III. Diisposizioul del uuovo Codice di Coiumerelo: 

TITOLO xm 

Del contratto di trasporto 

388 II contratto di trasporto ha luogo tra lo speditore o mitteale che dà Tin- 

carico del trasporto e rimprenditore che assume di farlo eseguire in nome proprio 

e per conto altrui, oppure tra uno di essi ed il vetturale che assume di eseguirlo. 

' Si designa col nome di <c vettore y> chiunque assume in qualunque modo di 

eseguire o di fare eseguire trasporti. 

Le obbligazioni tra il mittente o l'imprenditore di trasporti per acqua ed il 
capitano o padrone sono regolate nel libro secondo. 

389. Il mittente deve rilasciare una lettera di vettura al vettore che gliene 
faccia domanda. 

La lettera di vettura può essere all'ordine o al portatore. 
La forma e gli effetti della girata della lettera di vettura sono regolati se- 
condo le disposizioni del titolo X di questo libro. 

390. La lettera di vettura dev'essere datata e sottoscritta dal mittente, ed in- 
dicare : 

P La natura, il peso, la misura o ii numero delle cose da trasportare, e, se 
sono in colli, anche la qualità dell'imballaggio, il numeix) e i contrassegni o marche 
di essi; 

2^ La persona del mittente e la sua residenza; 

3^ La persona del vettore e la sua residenza; 

4^ Il lijpgo di destinazione e la persona del destinatario, esprimendo se la 
lettera 4i vettura sia all'ordine, ovvero al portatore; 

5^ Il porto, prezzo del trasporto, e le somme dovute al vettore per le spe- 
dizioni aggravate di spese anticipate o di assegni; 

6° Il tempo entro il quale deve essere eseguito il trasporto, ovvero, trattan- 
dosi di trasporto per strada ferrata, se debba esser fatto a grande o piccola ve- 
locità; 

7° Le altre stipulazioni convenute tra le parti. 
Il mittente può indicare se stesso come destinatario. 

391. Il mittente deve consegnare al vettore i documenti doganali o altri che 
occorrano; egli risponde della loro verità e regolarità. 

392. Il vettore deve restituire un esemplare della lettera di vettura, colla sua 
spttoscrizione, al mittente che ne faccia domanda. 

Se la lettera di vettura è all'ordine o al portatore, la girata o la consegna 
dell'esemplare sottoscritto dal vettore trasferisce la disponibilità delle cose ti'a- 
sportate. 

Le convenzioni non indicate nella lettera di vettura non hanno effetto contro 
il destinatario, e contro il possessore dell'esemplare della lettera di vettura all'or- 
dine al portatore sottoscritto dal vettore. 
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393. Se il vettore accetta le cose da trasportarsi senza fare riserva, si presume 
che esse non presentino vizii apparenti d'imballaggio. 

394. Il vettore deve fare la spedizione delle cose da trasportarsi secondo Por- 
dine in cui ne ha ricevuto la consegna, se, per la natura di esso, per la loro de- 
stinazione per altri motivi, non sia necessario seguire un ordine diverso, o non 
ne sia impedito da caso fortuito o da forza maggiore. 

395. Se il trasporto è impedito o soverchiamente ritardato da caso fortuito o 
da forza maggiore, il vettore deve tosto avvisarne il mittente, il quale ha facoltà 
di risolvere il contratto colla sola rifusione delle spese sostenute dal vettore. Se 
rimpedimento interviene durante l'esecuzione del trasporto, il vettore ha anche 
diritto al pagamento del porto in proporzione del cammino percorso. In questi 
casi dev'essere restituito al vettore Tesemplare della lettera di vettura all'ordine 
o al portatore da lui sottoscritto. 

396. Il mittente ha diritto di sospendere il trasporto e di ordinare la restitu- 
zione delle cose trasportate o la consegna di esse a un destinatario diverso da 
quello indicato nella lettera di vettura, o di disporne altrimenti; ma deve rifon- 
dere al vettore le spese e risarcirgli i danni che sono la conseguenza immediata 
e diretta del contrordine. 

L'obbligo del vettore di eseguire gli ordini del mittente cessa dal momento 
in cui, arrivate le cose al luogo di destinazione, il destinatario che sia in pos- 
sesso del documento atto ad esigere la riconsegna l'abbia reclamata dal vettore, 
o questi gli abbia consegnato la lettera di vettura. In questi casi il solo desti- 
natario ha facoltà di disporre delle cose trasportate. 

Se la lettera di vettura è all'ordine o al portatore, il diritto indicato nella 
prima parte del presente articolo compete al possessore dell'esemplare della let- 
tera di vettura sottoscritto dal vettore. Questi, ricevendo il contrordine, ha di- 
ritto che l'esemplare stesso gli sia restituito, e se è mutata la destinazione delle 
cose trasportate può esigere una nuova lettera di vettura. 

397. Il termine della riconsegna delle cose trasportate, se non è stabilito da 
convenzioni delle parti o dai regolamenti, si determina secondo l'uso commerciale. 

398. Il vettore è responsabile dei fatti dei suoi dipendenti, di tutti i vettori 
successivi e di ogni altra persona cui egli affidi l'esecuzione del trasporto. 

399. I vettori successivi hanno diritto di far dichiarare sulla lettera di vet- 
tura o altrimenti lo stato delle cose da trasportarsi al momento in cui sono loro 
consegnate. 

In mancanza di dichiarazione, si presume che le abbiano ricevute in condi- 
zione buona e conforme alle indicazioni della lettera di vettura. 

400. Il vettore è responsabile della perdita e dell'avaria delle cose affidategli 
per il trasporto dal momento in cui le riceve sino a quello della riconsegna al 
destinatario, se non prova che la perdita o l'avaria è derivata da caso fortuito o 
da forza maggiore, da vizio delle cose stesse o dalla loro natura, da fatto del mit- 
tente del destinatario. 

15 — Parte YJIX^ Sez. 2* 
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401. Se trattisi del trasporto di determinate specie di cose fragili o soggette 
a facile deterioramento, o di animali, ovvero di trasporti fatti in modo speciale, 
le amministrazioni di strade ferrate possono stipulare che la perdita o Tavaria si 
presuma derivata da vizio delle cose trasportate, dalla loro natura, o da fatto del 
mittente o del destinatario, se non è provata la loro colpa. 

402. Le avarie si accertano nei modi stabiliti nelFart. 71, e il mittente, il 
possessore della lettera di vettura o il destinatario, secondo i casi preveduti nel- 
r articolo 396 può essere autorizzato dall'autorità giudiziària ad esigere la con- 
segna delle cose trasportate con cauzione o senza. 

403. In caso di ritardo neiresecuzione del trasporto oltre il termine stabilito 
nell'art. 397, il vettore perde una parte del prezzo di trasporto proporzionata alla 
durata del ritardo, e perde Tintiero prezzo di trasporto se il ritardo è durato il 
doppio del tempo stabilito per Tesecuzìone del trasporto oltre Tobbligo di risarcire 
il maggior danno che si provasse essere derivato. 

11 vettore non è responsabile del ritardo, se prova ch'esso sia derivato da caso 
fortuito o da forza maggiore, o da fatto del mittente o del destinatario. 

La mancanza di sufficienti mezzi di trasporto non basta a scusare il ritardo. 

404. Rispetto alle cose che per loro natura soggiacciono durante il trasporto ad 
una diminuzione nel peso o nella misura, il vettore può limitare la sua respon- 
sabilità sino alla coDCorrenza di un tanto per cento preventivamente determinato, 
che dev'essere stabilito per ciascun collo se la cosa è divìsa in colli. 

La limitazione della responsabilità non ha effetto, se il mittente o il destina- 
tario provi che la diminuzione non avvenne in conseguenza della natura delle cose 
che per le circostanze del caso non poteva giungere alla misura stabili ta.^ 

405. 11 danno derivante da perdita o da avaria si calcola secondo il prezzo 
corrente delle cose trasportate nel luogo e nel tempo della riconsegna. Il prezzo 
corrente si determina secondo le disposiziooi dell'art. 38, detratte le spese rispar- 
miate in conseguenza della perdita o dell'avaria. 

Se il danno è operato con dolo o manifesta negligenza, la misura del risarci- 
mento si determina secondo le disposizioni degli articoli 1227 e 1229 del Codice 
civile. 

La misura del risarcimento del danno derivante dalla perdita dei bagagli di un 
viaggiatore, consegnati al vettore senza indicazione del contenuto, si determina 
secondo le particolari circostanze del fatto. 

406. 11 vettore non risponde degli effetti preziosi, del danaro e dei titoli di 
credito, che non gli sono stati dichiarati, e in caso di perdita o di avaria non è 
tenuto a risarcire più del valore denunciato. 

407. Dopo l'arrivo delle cose trasportate e dopo il giorno in cui esse avreb- 
bero dovuto arrivare nel luogo di destinazione, il destinatario può esercitare tutti 
i diritti derivanti dal contratto di trasporto e le azioni di risarcimento; da quel 
momento egli può pretendere la riconsegna delle cose stesse e della lettera di vet- 
tura. 
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408. Il vettore non è obbligato ad eseguire la riconsegna delle cose traspor- 
tate, finché la persona che si presenta a riceverle non adempia le sue obbliga- 
zioni. * 

In caso di controversia, se il destinatario paga la somma che crede dovuta e 
fa contemporaneamente il deposito doUa differenza, il vettore deve consegnargli le 
cose trasportate. 

Se la lettera di vettura è airordine o al portatore, il vettore può ricusare la 
riconsegna, finche non gli venga restituito Tesemplare da lui sottoscritto. 

409. Il destinatario ha diritto di verificare a sue spese, al momento della ri- 
consegna, lo stato delle cose trasportate, se anche non presentino segni esterni di 
avaria. 

Il destinatario che riceve le cose è obbligato a pagai*e quanto è dovuto per il 
trasporto secondo la lettera di vettura e per le spese anticipate od assegnate. 

410. Se il vettore consegna le cose trasportate senza riscuotere le somme do- 
vute a lui, ai vettori precedenti od al mittente» o senza esigere il deposito della 
somma controversa, egli perde il diritto di regresso e rimane responsabile verso 
ì\* mittente e verso i vettori precedenti per le somme assegnate, salva la sua azione 
verso il destinatario. 

411. Ogni domanda di risarcimento dev'essere diretta contro il primo o contro 
Tultimo vettore. Si può proporre contro il vettore intermedio, quando si provi che 
il danno sia avvenuto durante il trasporto da lai eseguito. 

Ogni vettore chiamato a rispondere di fatti non suoi ha la scelta di rivolgere 
le sue azioni contro il vettore che immediatamente lo precede, oppure coatro il 
vettore intermedio responsabile del danno secondo la precedente disposizione. 

412. Per tutti i crediti dipendenti dal contratto di trasporto il vettore ha pri- 
vilegio sulle cose trasportate sino alla riconsegna al destinatario. 

Se vi sono più vettori, l'ultimo di essi esercita i diritti dei precedenti. 

413. Se il destinatario non si trovi, o sorga controversia intorno al ricevimento 
delle cose trasportate, il presidente del tribunale di commercio o il pretore può 
ordinare il deposito o il sequestro delle cose stesse. Può anche farne verificare lo 
stato ed ordinarne la vendita sino alla concorrenza delle somme dovute al vettore, 
osservando le forme stabilite nell'art. 71. 

Se non vi è controversia, il vettore per ottenere il pagamento dovutogli può 
procedere secondo le disposizioni dell'art. 363. 

414. Se al contratto di trasporto fu aggiunta una clausola penale per l'inadem- 
pimento per il ritardo alla riconsegna, si può sempre domandare l'esecuzione 
del trasporto e la pena. 

Per il conseguimento della pena non si richiede la prova del danno. 

Qualora si provi che il danno sofferto è superiore alla pena, può chiedersi il 
supplemento. 

Se la responsabilità del vettore sia esclusa secondo le disposizioni de^li arti* 
coli 400 e 403, non vi è luogo a pena, 



228 DEL CONTRATTO DI TRASPORTO 

415. Il pagamento del porto ed il ricevimento senza riserva delle cose traspor- 
tate, quand'anche il pagamento del porto sia stato anticipato, estinguono ogni 
azione contro il vettore. • 

Tuttavia Fazione contro il vettore per la perdita parziale o per l'avaria non 
riconoscibile al momento della riconsegna sussiste anche dopo il pagamento del 
porto ed il ricevimento delle cose trasportate, se si provi che la perdita o Tavaria 
avvenne neirintervallo tra la consegna, al vettore e la riconsegna e a condizione 
che la domanda di verificazione sia proposta appena scoperto il danno e non più 
tardi di sette giorni dopo il ricevimento. 

416. Le stipulazioni che escludano o limitano nei trasporti per strada ferrata 
le obbligazioni e le responsabilità stabilite negli art. 392, 393, 394, 400, 402, 403, 
404, 405, 407, 408, 411, e 415 sono nulle e di nessun effetto, se anche fossero 
permesse da regolamenti generali o particolari, salvo che alla limitazione di re- 
sponsabilità corrisponda una diminuzione del grezzo di trasporto stabilito nelle 
tariflfe ordinarie, offerta con tariffe speciali. (1) 



(1) Il prof. Vidari, osserva nel suo Nuovo Codice di Commercio (Hoepli, 1883), che « sic- 
come Tarticolo in esame [cioè il 416 su citato) dice soltanto dei trasporti sulle strade fer- 
rate, si deve intendere che i trasporti eseguiti per altri mezzi sieno sogrgetti alle disci- 
pline meno rig-orose del diritto comune » {Parte I, pag*. 36U). Col rispetto dovuto air illu- 
stre giurista, pur ricordando che della riforma del nostro diritto commerciale e-'li fu magna 
parSy ci sia concesso dubitare della esattezza di una'opinione cosi recisa. Se T inevitabile 
monopolio di fatto che esercitano quasi sempre le strade ferrate suggerì al legislatore la 
disposizione eccezionale dell'art. 416, perchè non dovrebbe aver vita la medesima dispo- 
sizione quando si verificasse, come se ne hanno degli esempi, lo stesso monopolio di fatto 
da parte delle tranvie che, come, fu detto a pag. 10 e 11, hanno tanta somiglianza anche 
intrinseca con le ferrovie da indurre persole autorevoli a negare ogni differenza fra quelle 
e queste? In verità non è degno di un ermeneutico distinto qua!' è il prof. Vidari, il con- 
siglio che dà alla lettera deirart. 416 di ucciderne lo spirito; tanto più che la lettera, per 
lo meno equivoca atteso la forte analogia esistente fra tranvia e strada ferrata, si presta 
benissimo alla nostra tesi, mentre lo spirito - perspicuo, chiaro, evidente - contraddice 
apertamente alla sua. 

E la nostra tesi è questa: che il precetto del citato articolo è applicabile sempre^ asso- 
lutamente, alla strada ferrata; e alla tranvia in quei casi nei quali risulti provato che 
cotesto mezzo di trasporto costituiva un monopolio di fatto per la spedizione della merce. 
(Nota delV autore). 



Allegato XVU 



LE TRANVIE E LA TASSA DI BOLLO 



DECISIONI DEL MINISTERO DELLE FINANZE 

180 (1) 
Bollo; higlietU delle ferrovie a cavalli dette Tramways 

— N. 143346-15346 Divis. 3.» — — 5 ottobre 18T7 — 

I biglietti che si rilapciano ai viaggiatori durante il trasporto dai conduttori 
delle ferrovie a cavalli dette Tramways^ in se^no di aver pagato il prezzo, de- 
vono nei rapporti della Legge sul bollo considerarsi come semplici contromarche, 
e perciò non possono essere sottoposti al bollo a norma delFart. 20, n. 5, di detta 
Legge, il quale contempla propriamente i biglietti o riscontri che si rilasciano 
dalle Imprese di trasporti prima del viaggio, e che costituiscono il contratto in- 
tervenuto fra il viaggiatore e le dette Imprese. 

157 (2) 
Bollo ; biglietti delle ferrovie a vapore dette Tramways 

— N. 49395-7995 Divis. 3.* — — 13 agosto 1880 — 

In relazione alla normale 180 voi. m del Bollettino, è stata riproposta la 
questione : se, agli effetti della Legge fiscale, i Tramways a vapore possano pa- 
reggiarsi alle ferrovie e se i biglietti che vengono rilasciati ai viaggiatori per 
una determinata percorrenza siano soggetti alla tassa di bollo. 

Sul conforme parere della R. Avvocatura erariale generale, il Ministero ha 
riconosciuto che, comunque si appellino tali mezzi di locomozione, sono inconte- 
stabilmente ritenuti per Vetture pubbliche quando eseguiscono il trasporto non 
gratuito dei viaggiatori, di merci e di bagagli. • 

La questione del bollo sta nel distinguere il biglietto dalla contromarca. Per 
norma generale il biglietto è quello che, previo il pagamento del prezzo, si con- 
segna prima della partenza al viaggiatore, coiresibizione del quale questi acquista 
titolo ad essere trasportato. La contromarca invece vien data durante il viaggio 
non per un diritto acquisitosi per la compera del biglietto alF ingresso della sta- 
zione, prima di salire nella vettura, ma solo per il fatto di essere stato il primo 
ad occupare il posto trovato disponibile e serve esclusivamente per riscontro del 
pagamento del prezzo della corsa. 

Da ciò ne consegue che, tenuta ferma la esclusione della tassa alle contro - 

(1) Estratto dal Bollettino ufficiale della Direzione Generale del Demanio e delle Tasse, 
Anno 1877, S3erie 2* Voi. Ili, pag. 837. 

(2) Estratto dal Bollettino ufficiale della Direzione Generale del Demanio e delle Tasse, 
Anno 1880, Serie 2.» Voi. VI, pag. 720. 
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marche^ i biglietti debbono invece soggiacere alla tassa stabilita dall'art. 20 
n. 5 della legge, (1) salvo alle Società concessionarie di valersi-Mei mezzi di fa- 
cilitazione consentiti dal successivo articolo 61. 

♦ 
Si riportano gli articoli della legge 13 settembre 1874 n. 2077, citati nelle 
surriferite decisioni. 

• Art 20. § 2. Saranno soggetti alla tassa di centesimi 5, qualunque sia la 
dimensione della carta: 

.... 5.^ I biglietti per il trasporto non gratuito dei viaggiatori sulle ferrovie, sui 
piroscafi e sulle vetture pubbliche, e quelli di riscontro pel trasporto e per la 
consegna delle merci e dei bagagli a grande e piccola velocità. 

Art. 61. Le società concessionarie di ferrovie pubbbliche o altri esercenti le 
medesime, potranno essere esonerati dall*obbligo di far apporre il bollo ai biglietti 
riscontri per trasporto dei viaggiatori o delle merci, quando si sottomettano al 
pagamento, in rate trimestrali scadute, di una somma annuale corrispondente al- 
iammontare delle tasse che sarebbero state dovute in ragione del numero dei 
biglietti riscontri emessi nell'anno precedente. 

Al termine di ciascun anno si farà il computo, di concerto con gli agenti fi* 
nanziari, e sulle risultanze dei registri tenuti dalle società o altri esercenti, dei 
biglietti riscontri realmente emessi, ed avrà luogo il pagamento o la restituzione 
di ciò che sarà stato in meno o in più pagato. 

Per le ferrovie che entrano in esercizio dopo Tattivazione della presente legge 
i rappresentanti delle società o i Concessionari potranno, anche per il primo anno 
di esercizio, godere della indicata facilitazione, purché entro un mese dalla atti- 
vazione della linea o di parte di essa dichiarino alfagente incaricato della riscos- 
sione della tassa il numero approssimativo dei biglietti o riscontri che presumono 
potersi emettere dal giorno dellattivazione sino al 31 dicembre dell'anno in corso, 
ed eseguiscano in base alla fatta dichiarazione il pagamento delle tasse in rate 
trimestrali scadute. 

Per Tanno successivo a qnello in cui ha avuto luogo Tattivazione della linea 
si osserveranno le norme ordinarie calcolando per Tanno intiero il numero dei 
biglietti o riscontri in proporzione di quelli effettivamente emessi nella parte 
delTanno precedènte nella quale la ferrovia fu in esercizio. 

1 biglietti, riscontri per Tabbuonamento al traspòrto a tempo determinato di 
viaggiatori o di merci sulle ferrovie pubbliche, non sono compresi fra quelli in- 
dicati nei presente articolo e nel numero 5 del precedente articolo 20, ma saranno 
invece considerati quali atti delle società anonime e tassati giusta le disposizioni 
del numero 27 del citato articolo 20 (2). 



(f) Il pagamento della tassa di bollo per i bifrlietti delle tranvie a vapore nel caso pre- 
visto di aopra, nulla toglie alle considerazioni fatte a pagr. 14 e se^g*. sulla coi^correnza 
illegittima della tranvia alla ferrovia. A parte che la lieve spesa della tassa di bollo è 
sostenuta dal vlag-^iatore ; ciò che costituisce un forte aggravio per la ferrovia rispetto 
alla tranvia, è. la tassa sui prezzi dei trasporti, la quale è del 18 o del 2 0[0 secondocbò si 
tratta di trasporti a grande o a piccola velocità (Legge 14 giugno 1874, n. 1945). É da co- 
testa bea grave tassa cbe sono del tutto esenti le tranvie, e una tale esenzione completa, 
se allo stato delie cose è dalla legge conseutita, implica nondimeno un^offesa alla giustizia 
distribuitiva che deve regolare la imposizione dei tributi, non senza nuocere all'intoresse 
deir Erario. fNota delVautoreJ. 

(2) Gli atti di cui al suindicato art. 2Ò, n. 27, sono soggetti alla tassa di centesimi 50. 
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